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30 Jahre LVT 

Genaugenommen sind es gleich drei Ju­
biläen, die der zweiachsige Leichttrieb­
wagen (LVT), im Volksmund .. Schienen­
bus" oder auch liebevoll-ironisch .. Blut­
blase" oder .. Ferkeltaxe" genannt, in 
diesem Jahr und 1988 begeht. Vor 30 
Jahren stellte unsere damals noch junge 
volkseigene Schienenfahrzeugindustrie 
das erste Baumuster des LVT, beste­
hend aus VT und VB, her. Es handelte 
sich dabei -abgesehen vom zweiachsi ­
gen Oberleitungsrevisionstriebwagen, 
siehe .. me" 11/ 87, S. 4 und 5 - um den 
ersten Triebwagen-Neubau für die 
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mosaik 

Deutsche Reic~sbahn nach dem 
zweiten Weltkrieg. Im Jahre 1962 wurde 
die Nullserie ausgeliefert . 1963/64 
folgten die Serienfahrzeuge 
VT 2.09.001 bis VT 2.09.070 (heute 
BR 171) sowie die dazugehörigen Bei­
wagen VB 2.07.501 bis VB 2.07. 570 
(heute BR 171.8). 
25 Jahre Nullserie und 25 Jahre Serie -
dies sind also das zweite und das dritte 
Jubiläum! 
Weitere LVT kamen von 1965 bis 1969 
hinzu. Im Gegensatz zu ihren Vorgän­
gern erhielten diese eine vereinfachte 
Vielfachsteuerung, so daß sich bei LVT­
Zügen das Umsetzen des Triebwagens 
in den Endbahnhöfen erübrigte. Einge-
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1 Die in der Einsatzstelle Gotha des Bw Eisenach 
beheimateten LVT befahren unter anderem die 
Strecke Gotha- Grl!fenroda. Diese Aufnahme vom 
9. Mai 1983 zeigt einen Trieb· und Steuerwagen als 
T 16013 auf der Frankenhainer Brücke. 
2 LVT 171 028 im Bahnhof Badel Mitte Mai 1983. 
Äußerlich unterscheidet s1ch d1e erste Lieferserie 
der Baure1he 171 von der Baure1he 172 durch die 
gebogenen Stlrnsel!enfenster. 
3 Die nachfolgenden Senen der Baureihe 171 er­
hielten- w1e auch d1e Baure1he 172- drei kleinere 
Stirnseitenfenster. Das Foto vom 171 058 entstand 
am 8. August 1984 1m Bereich des Leipziger Haupt­
bahnhofs. 
4 Auch zwischen Herzberg (Mark) und Rheins­
berg (Mark) übernehmen LVT des Bw Neuruppin 
zuverlässig den Reiseverkehr. Hier hat der 172 150 
den Hp. Köpernitz erreicht. 
5 Ein annähernd gleiches Aussehen haben die 
Steuerwagen der Baureihe 172.8. Die Aufnahme 
vom 172 762, fotografiert am 21 . Mai 1984 bei Fran­
kenhain, beweist dies. 

Tex1: H.-J. We1se, limenau; Fotos: B. Sprang. Berlin 
(1); J- Volkhardt, Lützen (2); H.·J. Weise, llmenau 
(5); V. Emersleben, Berhn (3 und 4) 

ordnet wurden die Triebwagen als 
VT 2.09.1 und VT 2.09.2 (heute 172.0 
und 172.1) sowie die Steuerwagen als 
BR VS 2.08 (heute 172.6 und 172.7). ln 
Dienst gestellt worden si nd die 
VT 2.09.101 bis VT 2.09.1 16, VT 2.09.201 
bis VT 2.09.270 und VS 2.08.101 
bis VS 2.08.116 sowie VS 2.08.201 
bis VS 2.08.270. 
M it den L VT konnte der Betrieb auf vie­
len Nebenstrecken wesentlich rationel­
ler gestaltet werden. Teilweise befah ­
ren diese Triebwagen außerdem Haupt­
strecken. 
Auch in den nächsten Jahren werden 
die LVT auf einer Reihe von Strecken 
weiterh in zum täglichen Bi ld gehören . 
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sich auf der von den M itgliedern der 
Arbeitsgemeinschaft 3/61 . Fiöhatalbahn" 
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Leser schreiben ... 

ETn Irrtum 
Zum . Model/vorschlag Ci Pr 98" 
im .,me" 12186, S. 35 und 36 
Auch in meiner Vitrine steht ein 
solches Modell. Damals, in den . 
50er Jahren, konnte ich das Fahr­
zeug noch nicht erwerben. 

Betriebsmittel für Klein- und Pri ­
vatbahnen angeboten und gelie· 
fert hatte. 
Das Vorbild wurde im Mai 1949, 
kurz nach Übernahme der Klein. 
und Privatbahnen durch die DR, 
bei der Altlandsberger Klein· 
bahn als Ci-Wagen mit der Lan­
desbahn-Bezeichnung .Branden­
burg 3002" erlaßt. 

trug 11,5 mundder Achsstand 
5,50 m. Der Wagen hatte eine 
Knorr-Bremse. Beleuchtung und 
Abort sind wahrscheinlich erst 
nach Übernahme des Wagens 
durch die DR ergänzt worden. 
Das Vorbild stammte aus dem 
Jahre 1897. 

stellung beizutragen. Gesucht 
werden außerdem Spitzenmo­
delle und -anlagen, die die hohe 
Schule des Eisenbahnmodell­
baus dokumentieren. Trans­
porte werden weitestgeh-end 
durch den Veranstalter organi· 
siert. 

G. Fiebig, Dessau 

Aufruf an die Modell­
eisenbahner 

Es gehörte schon ein gewisses 
Risiko der Firma G. Gebertin 
Altlandsberg dazu, dieses Mo­
dell zu fertigen. Der damalige 
Trend orientierte doch auf ver­
kürzte Schnellzug- und Einheits­
personenwagen. Solche .Oldti­
mer" -außerdem gab es noch 
das Modell eines CCi Pr 05 -
entwickelten sich erst viel später 
zum Renner! Beide Vorbilder 
fand Herr Gebert wahrschein· 
lieh auf .seiner" Eisenbahn, der 
ehemaligen Altlandsberger 
Kleinbahn . Und so ist der .Ci Pr 
98" gar kein Preuße! Dazu fehlen 
ihm alle Merkmale, die den nach 
preußischen Normalien gebau- • 
ten Reisezugwagen eigen waren. 
Dafür besaß er solche, die nur 
bei den Wagen der Klein- und 
Privatbahnen vorhanden waren. 
Unser Modell entspricht einem 
Vorbild, das die Waggon- und 
Maschinenbau A. G. Görlitz als 

Da die Betriebsmittel dieser 
Kleinbahn in den letzten Aprilta· 
gendes Jahres 1945 in den We­
sten verschleppt wurden, sah 
sich der Betriebsführer veran­
laßt, auf die Altlandsberger 
Kleinbahn Betriebsmittel von an­
deren Bahnen umzusetzen. Lei­
der ist mir nicht bekannt, von 
welcher Bahn der abgebildete 
Wagen stammte, ein ehemaliger 
preußischer und somit reichs­
bahneigener Wagen war es je· 
denfalls nicht! Deswegen kön· 
nen weder die von Herrn Eickel 
empfohlenen Beschriftungen 
noch die angegebenen Wagen­
nummern stimmen. Auch die 
Maße. wie Länge über Puffer 
und Achsstand, sind unrichtig 
angegeben. Ab 1944/45 trug der 
Vorbildwagen d,ie Nummer 

Im Pionierpalast Ernst Thälmann 
in der Berliner Wuhlheide wird 
unter Mitwirkung der Jugend­
kommission des BV Berlin des 
DMV vom 9. bis 15. Mai 1988 

Wer an dieser Ausstellung teil­
nehmen möchte, schreibt bitte 
an den Pionierpalast Berl in, Ab­
teilung Technik- Kollegen Ti· 
nius -, PSF 25, An der Wuhl· 
heide, Berlin, 1170. Der Teilnah­
memeldung bitten wir eine 
kurze Beschreibung mit techni· 
sehen Daten beizufügen. 
F. Tinuis, Berlin 

die erste mehrtägige Modellei­
senbahn-Ausstellung der Jugend 
in der Hauptstadt stattfinden. Die letzten Betriebstage 

Im .,me· 2/ 87, S. 14, wurde kurz 
über die endgültige Stillegung 
der Preßnitztalbahn berichtet. 
Ergänzend dazu im folgenden ei­
nige Informationen über die letz· 
ten Betriebstage. 

3002, ab 1. J<jnuar 1950 98 571 
und ab 1958 310-374. Die LüP be-

Auf einer Fläche von rund 
500m2 soll überdie vielfältigen 
Möglichkeiten der Beschäfti· 
gung mit der Modelleisenbahn 
informiert werden. Dabei wer­
den die Schüler- und Jugend· 
gruppen im Vordergrund stehen. 
Wir rufen daher alle Schüler­
und Jugendarbeitsgemeinschaf­
ten auf, mit Modellbahnanlagen, 
Technologiedarstellungen, Do· 
kumentationen, Fahrzeugmodel­
len u. ä. zum Gelingen der Aus-

Nachdem am 21. November 
1986 der letzte Güterzug fuhr, 
begann am 25. November 1986 
die Verladung der Fahrzeuge. 
Am 3. Dezember 1986 kam es 
dann zur allerletzten Fahrt nach 
Niederschmiedeberg und zu-

National und international geachtet und anerkannt - 1986 und 1987 (!tYl 
~ 

1986, November: Der 6. Verbandestag 
des DMV - 14. November in Berlin· 
Sehrnöckwitz - zieht in seiner 25jährigen 
Geschichte die bisher erfolgreichste Bi· 
lanz. Waren es 1962 25 Arbeitsgemein­
schaften mit 237 Mitgliedern, so spre­
chen jetzt 405 Arbeitsgemeinschaften mit 
8210 im DMV organisierten Freunden für 
die gute und stetige Entwicklung unser 
im ln- und Ausland beliebten bzw. ge­
schätzten Freizeitorganisation. Sinnvolle 
FreizP.itgestaltung - dazu gehörten in den 
zurückliegenden vier Jahren u. a. 12 980 
Ausstellungstage und Exkursionen, 5511 
öffentliche Bauabende. Tauschmärkte, 
Freundschafts· und Patenschaftsverträge, 
99 667 Mark für die internationale Solida­
rität, 466 478 freiwillige Arbeitsstunden 
für den Ausbau von Arbeitsräumen und 
in der Volksmasseninitiative, Tausende 
Stunden für die Erhaltung von Museums­
fahrzeugen bzw. die Denkmalpflege. 
Grüße und Glückwünsche des Ministers 
für Verkehrswesen, Otto Arndt. über­
bringt sein Stellvertreter und Leiter der 
Pol itischen Verwaltung der DR, Günter 
Grohmann. Er dankt für die vielseitig'e 
und beispielhafte Unterstützung der Ei ­
senbahn und der Verkehrsbetriebe sowie 
die verständnisvolle Zusammenarbeit. 
Der Verbandstag orientierte die kulturpo­
litische Arbeit auf solche Höhepunkte wie 
das 750jährige Bestehen Berlins, auf 25 
Jahre DMV, den MOROP-Kongreß in Er­
furt und das 150. Jubiläum der Leipzig­
Dresdner Eisenbahn sowie auf eine noch 
wirkungsvollere Arbeit aller Präsidiums­
kommissionen. 
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Als Präsident wird Dr. Ehrhard Thiele 
wiedergewählt, als neuer Vizepräsident 
fungiert Reiner Enders, Stellvertreter des 
Generaldirektors der DR. Er gibt dem 
DMV noch mehr Zugkraft. Generalsekre· 
tär ist künftig lng. Manfred Neumann. 
Oie 131 Delegierten des Verbandstages, 
die Gäste aus dem ln- und Ausland dan- -
ken herzl ich Freund Helmut Reinert, der 
mit seinem Einsatz und seinen Leistungen 
die 25 Jahre Verbandsarbeit maßgeblich 
mitgeprägt hat. 

1987, April: ln einer Grußadresse be· 
glückwünscht der Minister für Verkehrs-

Chronik des DMV 

wesen der DDR, Otto Arndt, im Namen 
der Werktätigen des Eisenbahnwesens 
und des Nahverkehrs alle Mitgl ieder des 
DMV zum 25. Gründungstag und dankt 
ihnen herzlich für die bisher geleistete 
Arbeit. Er hebt vor allem hervor, daß sich 
in einem Vierteljahrhundert der Deutsche 
Modelleisenbahn-Verband der DDR zu 
einem geachteten und anerkannten Part· 
ner der Volkswirtschaft und insbeson­
dere des Verkehrswesens entwickelt hat. 
Auf einer festlichen Präsidiumssitzung in 
Leipzig, der Gründungsstätte des OMV, 
sagt Präsident Dr. Ehrhard Thiele in sei ­
ner Ansprache, daß unser Verband heute 
in allen Bereichen des gesellschaftlichen 

Lebens der DDR eine angesehene Orga­
nisation ist. 

Juni: Die Fahrzeug-Ausstellung auf dem 
Gelände des Wriezener Bahnhofs in Ber­
lin mit rund 30 Fahrzeugen und vielen In­
formationen ist ein Anziehungspunkt im 
Jahr des großen Stadtjubiläums. Es wer­
den 80 488 Besucher gezählt. Viel Aner­
kennung findet der von OMV-Mitglie­
dern restaurierte Trümmerbahnzug. 

September: Oie große Modellbahn-Aus­
stellung am Fernsehturm in Berlin zieht 
63 662 Freunde der kleinen Bahn in ihren 
Bann. 
Der 34. Kongreß des Verbandes der Mo· 
delleisenbahner und Eisenbahnfreunde 
Europas (MOROP) in Erfurt - 5. bis 12. 
September - vereinigt 338 Eisenbahn­
freunde bzw. Modelleisenbahner aus 19 
europäischen Ländern. Ein interessantes 
Rahmenprogramm mit Sonderfahrten, 
Fahrzeug· und Modellbahn-Ausstellun­
gen macht neben wichtigen Beratungen 
und Foren dieses internationale Treffen 
zu einem unvergeßlichen Erlebnis. 
Die Delegiertenversammlung entschei ­
det, daß ab 1. Januar 1988 der Vizepräsi­
dent des MOROP, Dr. Ehrhard Thiele, als 
Präsident dieser internationalen Vereini · 
gung wirkt. Zur Fahrzeug -Ausstellung 
kommen 23 131 Besucher nach Erfurt 
West, 3221 Lokemotivfahrten gibt es, in 
zehn Tagen fahren 10 486 Eisenbahnfans 
aus nah und fern mit dem Traditionszug, 
118 113 Interessenten besuchen die Mo­
dellbahn-Ausstellung auf dem .. iga• -Ge­
lände. 
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rück, um einen dort über viele 
Jahre abgestellten Einheitsge· 
päckwagen abzuholen. Am 
22. Dezember 1986 sollten der 
letzte Rollwagen und die verblie· 
bene 99 1561 verladen werden. 
Da aber das Anheizen der Lok an 
diesem Tage zu große Aufwen· 
dungen erfordert hätte, wurde 
lediglich der Rollwagen verla· 
den. 24 Stunden später folgte 
dann doch die Lokomotive, die 
sich letztmalig vor dem Wolken· 
steiner Lokschuppen mit der 
Aufschrift . Ade du schönes 
Preßnitztal, heut' sehn wir uns 
das letzte Mal" präsentierte. 
Nachdem das Feuer gelöscht 
und die Lok auf dem Transport· 
wagen geschoben wurde, verab· 
schiedete sich die Preßnitztal · 
bahn für immer mit einem lan· 
gen Pfiff. 
Ch. Stein, Limbach·Oberfrohna 

{Über den Abbau der PreBnitztalbahn 
berichtet .me .. auf Seite 14 dieser 
Ausgabe.) 

Vor 50 Jahren 
Erglinzung zu . Von der 
Hauptbahn zur Sekundlirbahn ·, 
Heft 12186 
ln diesem recht interessanten 
Beitrag ist auf Seite 15 zu lesen: 
.Ebenfalls fuhren aus verschie· 
denen Richtungen Dieseltrieb · 
wagen bis Oberschlema." Dies 
ist zwar etwas hoch gegriffen, 
aber ab 2. September 1937 fuhr 
tatsächlich ein Eiltriebwagenpaar 
von Leipzig nach Oberschlema. 
Ab dem 4. August 1937 kamen 
fabrikneu die fünf diesefhydrauli· 
sehen 265 kW (360 PS)·VT 
137 246 - 137 250, geliefert von 
der Dessauer Waggonfabrik, 

• Jubiläumsziege 

Im Schienenersatzverkehr undenk· 
bar, dieser .Service·. Oie .Melners· 
dorfer Ziege· ließ es sich nicht neh· 
men, Im Sonderzug an läßlich des 
100jllhrlgen Bestehens der Eisen· 
bahnllnie St. Egidien- Stellberg am 
16. )uni 1979 dabei zu sein, 
Foto: S. Brandenburg, lugau 

forum 
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nach Flöha. Abgenommen wur· 
den sie zuvor im Raw Dessau. 
Dazu gehörten fünf von der 
Firma Gottfried Lindner, Am· 
mendorf, gefertigte Steuerwa· 
gen VS 145 159- 145 163. Abb. 
1 zeigt die An IIeferung der er· 
sten beiden, jeweils aus VT und 
VS bestehenden Einheiten in 
Flöha. Sie waren ursprünglich 
als Nebenbahntriebwagen ge· 
baut und hatten pro Einheit 
24/102 Sitzplätze der damaligen 
2./3. Klasse. Die Triebzüge er· 
reichten eine Höchstgeschwin· 
digkeit von 100 km/h. 
Eingesetzt waren diese Fahr· 
zeuge des damaligen Bw Flöha 
wie folgt: Ein Personenzugpaar 
Flöha-Freiberg - Chemnitz, fünf 
Eilzugpaare Chemnitz- Leipzig, 
ein Eilzugpaar Leipzig-Radium· 
bad Oberschlema, fünf Perso· 
nenzugpaare Chemnitz-Ober· 
frohna, ein Personenzugpaar 
Chemnitz- Markersdorf- Taura 
und zurück, zwei Eilzugpaare 
Chemnitz - Weipert (heute 
Vyprty, CSSR) bzw. Annaberg 
sowie ein Personenzugpaar An· 
naberg - Welpert und Chem· 
nitz-Stollberg. Dabei leisteten 
die Triebwagen in drei Umläufen 
zusammen 1722 km am Tag oder 
574 .km durchschnittlich je VT 
und Tag. Eine Kupplung 
VS+VT+ VS mit40/161 Sitzplät· 
zen war aufgrundder relativ ho· 
Damals war's 

hen Leistung ebenfalls möglich, 
ebenso die Kupplung von bei· 
spielsweise zwei VT und VS in 
Vielfachsteuerung. 
Die 115 km lange Relation von 
Leipzig bis Oberschlema wurde 
nach dem Sommerfahrplan 1939 
mit Zwischenhalten in Alten· 
burg, Gößnitz, Crimmitschau, 
Werdau, Zwickau und Nieder· 
schlema (mit Anschluß nach Aue 
[Sa.)) in knapp zwei Stunden be· 
wältigt. Die Strecke Leipzig - Al· 
tenburg (44 km) legte man dabei 
in 34 Minuten zurück, was einer 
Reisegeschwindigkeit von 78 
km/h entspricht. Abb. 2 zeigt die 
erste Ankunft des Et von Leipzig 
ln Oberschlema am 2. Septem· 
ber 1937 vom Steuerwagen aus. 
G. Dietz, Flöha; Fotos W. Vogel 
{t), Sammlung des Verfassers 

Leser fragen und antworten ... 

Wer kann Angaben zur Ge· 
schichte der Lokomotive 92 607 
machen? 
H . .;. Wuth, Treffurt 

Standsicherheit 
Wie standsicher sind Eisenbahn· 
fahrzeugeauf ihrem Gleis? Das 
fragt u. a. FrankVollrathaus Dö· 
bernitz 
Und die Antwort 
von der Zentralstel le Wagenwirt· 
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Mit preußischer Exaktheit und strammer Haltung! 
Eingesandt von G. Hopfe, Hennigsdorf 

schal t der DR, Bereich Rationali · 
sierung: 
Die Gleisanlagen der DR werden 
nach der Dienstvorschrift 820 
(Oberbauvorschrlft) projektiert, 
hergestellt und erhalten. Die Ein· 

.haltung dieser Vorschriften ge· 
währleistet ein sicheres Verkeh· 
renaller Elsenbahnfahrzeuge, 
wenn die,se ebenfalls den Be· 
Stimmungen entsprechen. 
Für die Standsicherheit der Ei· 
senbahnfahrzeu9.e sind der 
Gleisradius, die Uberhöhung des 
Gleises, die maximal zugelas· 
sene unausgeglichene Fliehbe· 
schleunigung und die Geschwin· 
digkei.! maßgebend. Die maxi· 
male Uberhöhung im Gleisbo· 
gen beträgt 150 mm. Somit kann 
ein Wagen bei Stil lstand im 
Gleisbogen maximal diese 
Schrägstellung einnehmen. Dies 
ist zwar für den Reisenden unan· 
genehm und sieht auch recht ge· 
fährlich aus, es ist jedoch gegen 
das Umkippen durch die Hang· 
abtriebskraft noch eine mehrfa· 
ehe Sicherheit vorhanden. Die 
Schwerpunkthöhe liegt bei vier· 
achsigen einstöckigen Reisezug· 
wagen zwischen 1800 mm und 
2000 mm und bei Doppelstock· 
fahrzeugen mit etwa 2100 mm 
nur unwesentlich höher. Dazu 
kommen noch Abweichungen 
des Schwerpunktes in horizonta· 
ler Richtung von der Fahrzeug. 
Iängsachse. die jedoch nur weni· 
ge Millimeter betragen. 
Die Standsicherheit eines Eisen· 
bahnwagens hängt nicht nur von 
der Schwerpunktlage ab. Das 
Fahrzeug führt komplizierte kine· 
matische Bewegungen aus, die 
von der Höhe des Wankpols und 
dem Neigungskoeffizienten ab· 
hängen. 
Die Sicherheit der Eisenbahnwa· 
gen ist in jedem Falle gegeben. 
Darüber liegen ausreichende Er· 
fahrungen und Maßergebnisse 
der DR vor. 
Selbst bei einer einseitigen 
Belastung des Wagens besteht 
keine Gefahr, da das Verhält· 
nis zwischen Eigenmasse des 
W agens und der Besetzung mit 
Reisenden etwa 4:1 beträgt. in 
der Anfrage Ihres Lesers wird 
auf das Entgleisen von einseit ig 
beladenden Güterwagen verwie· 
sen. Neben anderen Faktoren ist 
hier die Radentlastung das ent· 
scheidende Kriterium. Der Wa· 
gen kippt also nicht wegen der 
Schwerpunktlage um, sondern 
das entlastete Rad klettert auf die 
Schiene auf und führt somit zum 
Unfall. Für die Standsicherheit 
beim Rollfahrzeugbetrieb wur· 
den vor einigen Jahren Berech· 
nungen bei der DR vorgenom· 
men. Unter Berüc;~sichtigung 
von Wind lasten, Uberhöhung, 

. Geschwindigkeit und Fahrzeug· 
typsind bei bestimmten Witte· 
rungsbedingungen betriebliche 
Einschränkungen erforderlich. 

Dip/ .. fng Lennig, 
Reichsbahn-Rat 
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Das 150jährige Jubiläum der Eisenbah · 
nen Österreichs ist Anlaß für die Veröf· 
fentlichung des nachstehenden Bei· 
trags. Es wird versucht, die durch eine 
außerordentlich wechselvolle Ge­
schichte gekennzeichneten Eisenbah· 
nen dieses Landes im Überblick darzu­
stellen. Deshalb kann diese Abhandlung 
keinen Anspruch auf Vollständigkeit 
stellen. Details über die Entwicklung 
ausgewählter Strecken und Fahrzeuge 
muß daher gesonderten Artikeln vorbe· 
halten bleiben. Möge dieser Abriß den· 
noch bei den Lesern gut ankommen. 
Die Redaktion 

Oipl.-lng. Werner Hammer (DMV), 
Thyrow 

150 Jahre Eisenbahnen 
in Österreich 

Der Anfang 
Zwischen Floridsdorf und Deutsch Wa­
gram begann am. 23. November 1837 
für Österreich das Zeitalter der Dampf· 
eisenbahn. An diesem Tag wurde der 
erste Abschnitt der sogenannten Kaiser­
Ferdinand-Nordbahn (KFNB) eröffnet. 
Auf dem 13 km langen Teilstück fuhren 
zunächst die 1A-Lokomotiven AUSTRIA 
und MORAVIA sowie weitere vier von 
Stephenson gebaute. 1A 1-Lokomotiven. 
Aber die Anfänge des Bahnbaus began­
nen schon früher. Bereits 1832 wurde 
die rund 100 km lange Strecke zwi · 
sehen Sudweis und Linz als Pferdebahn 
in Betrieb genommen. Fast 40 Jahre 
lang zogen auf dieser Bahn Pferde Per· 
sonen· und Güterwagen. Oie vielen 
starken Krümmungen verhinderten hier 
die Einführung des Dampflokbetriebes. 
Wien erreichte man erst um die Jahres· 
wende 1837/38 mit der Eisenbahn, da 
die beiden hölzernen Brücken über die 
Oonau und das Kaiserwasser nicht frü· 
her fertiggestellt werden konnten. So· 
mit verkehrten zwischen Wien und dem 
18 km entfernten Deutsch Wagram 
planmäßige Züge. Der Ausbau ging 
dann aber schneller voran . Am 16. April 
1838 wurden die Abschnitte bis Gänsen· 
dort und im Juni 1839 bis Ludenburg 
(heute Breclav, CSSR) fertiggestellt Ab 
7. Juli 1839 endete die Strecke in Brünn 
(heute Brno, CSSR). Seit Mitte 1839 roll· 
ten zwischen Wien und Brünn zwei 
Zugpaare. Die Fahrzeit betrug vierein· 
halb Stunden. Im Ja~re 1841 führte der 
Schienenstrang bis Olmütz (heute Olo· 
mouc, CSSR), 1845 bis Prag und 
schließlich 1848/49 bis Oderberg (heute 
Bohumin, CSSR). Erst 1856 existierte 
eine direkte Verbindung Krakau (heute 
Krak6w, VR Polen) - Bochnia, womit 
gleichzeitig der Endpunkt der Kaiser· 
Ferdinand-Nordbahn erreicht war. 

4 me 12/87 

rnatio 

Bereits 1838 erhielt die Wien-Raaber Ei· 
senbahn -Gesellschaft grünes Licht für 
den Bau der Strecke Wien - Raab (heute 
Györ, UVR). Projektiert wurde weiter 
bis Budapest sowie eine Flügelbahn 
nach Wiener Neustadt. Während sich 
der Streckenneubau nach Raab verzö· 
gerte, konnte er aber 1839 in Richtung 
Wiener Neustadt aufgenommen wer· 
den. Da von Norris hergestellte, Iei· 
stungsfähige Lokomotiven zur Verfü· 
gung standen, nahm man größere Stei· 
gungen in Kauf, so daß der Bau keine 
besonderen Probleme brachte. 
1841 wurden nacheinander die Strek· 
ken Baden- Wien er Neustadt, Möd· 
ling- Baden, Wien-Mödling, Wiener 
Neustadt- Neunkirchen und 1842" die 
Strecke Neunkirchen - Gioggnitz dem 
Verkehr übergeben. 
Oie Bahnhöfe waren etwa 30 km von· 
einander entfernt. Eine Ausnahme bil · 
dete die Südbahn. Da man hier einen 
starken Personenverkehr erwartete, 
entstanden an der 48 km langen Strecke 
nach Wiener Neustadt 20 Haltestellen. ln 
Wien wurde ein großer Doppelbahnhof 
für die Gloggnitzer (1841) und die Raa· 
ber {1846) Strecke errichtet, der später 
Südbahnhof hieß. Nun konzentrierte 
sich der Bahnbau in Richtung Süden. 
Die Verbindung Mürzzuschlag -Graz 
war 1844 fertiggestellt worden. Obwohl 
zahlreiche Kunstbauten wie Brücken 
und Stützmauern notwendig waren, 
dauerte der Bahnbau nur zwei Jahre. 
Der Semmering selbst blieb dabei noch 
unberücksichtigt. Zwischen den beiden 
Endstationen Gloggnitz und Mürzzu· 
schlag übernahmen Pferdefuhrwerke 
die Transporte auf einer neu gebauten 
Straße. 
1843 begannen die Bauarbeiten an der 
Strecke Graz-Cilli (heute Celje, SFRJ). 
Neben zahlreichen Kunstbauten muß­
ten hier mehrere Tunnel und ein 
46-Bogen-Viadukt errichtet werden. 
Dennoch blieben erhebliche Steigun· 
gen bzw. Neigungen nicht aus. Doch 
schon 1846 fuhren auf der Gesamt­
strecke die ersten durchgehenden 
Züge. Die Weiterführung nach Laibach 
(heute Ljubljana, SFRJ) fo lgte im Jahre 

• Karl Ritter Ghega (1802- 1860}: Ingenieur, von 1836 an 
im Dienste der Kaiser-Ferdinand-Nordbahn, 1848 zum 
Bauleiter der Semmeringbahn berufen 

Gelegentlich sind Dampflokomotiven auf der durch 
die ÖBB betriebene Waldviertelbahn noch heute 
anzutreffen. 

1849. Einschließlich der vierstündigen 
Semmering-Überquerung mit Pferd und 
Wagen dauerte die Fahrt von Wien 
nach Laibach damals etwa 21 Stunden. 
Von Gloggwitz bis zum Sattel des Sem· 
meringpa~ses waren 543 m zu überwin· 
den. Karl Ritter Ghegas Plan•, die enor· 
men Steigungen mit einer normalen Ei· 
senbahn zu bewältigen, fand viele Geg· 
ner. Doch sein Projekt ergab unter Aus· 
nutzung von Seitentälern eine maximale ­
Steigung von nur 25 %o. Bei ca. 10 km 
Luftlinie verlängerte er die Nordrampe 
auf 28 km - ein Siebentel der Strecke 
führte durch viele Tunnel. Hinzu kamen 
zahlreiche steinerne Brücken, Stütz· 
mauern und eine Galerie. Die 42 km 
lange Semmeringbahn erhielt 15 Tunnel 
und 19 Viadukte. 
Inzwischen wurde der Bahnbau auch in 
anderen Gebieten fortgesetzt. 1850 be· 
gannen die Arbeiten an der Strecke Lai· 
bach- Triest. Sieben Jahre danach 
konnte die Gesamtstre-cke Krakau ­
Wien - Triest in Betrieb genommen 
werden . 
Wie bereits erwähnt, bezog man die er· 
sten Lok.<:>motiven aus England. Aber 
auch in Osterreich gab es bald die er· 
sten Lokemotivwerkstätten. In Wien er 
Neustadt begann Wenzel Günther 1842 
mit dem Bau von Lokomotiven. Der 
Amerikaner William Norris gründete 
1846 in Wien eine Werkstatt. Ein weite· 
rer österreichischer Lokomotivherstel · 
ler war Georg Sigl - er begann in sei· 
nem Werk 1843 die Produktion. Später 
übernahm Sigl die Norris-Werkstatt und 
auch die Fabrik von Günther. Günthe1 
baute übrigens die erste österreich isch~ 
Lokomotive mit zwei Treibachsen. Zwei 
Jahre später lieferte der Engländer Has­
well die erste dreifach gekuppelte Loko· 
motivefür die Südbahn. 
Im Jahre 1851 schließlich wurde ein 
Wettbewerb veranstaltet, der die geeig· 
nete Lokomotive für den Semmering 
bringen sollte. Eine allen Ansprüchen 
genügende Maschine konnte nicht aus­
gemacht werden . jedenfalls wußten 
nun aber die Maschineningenieure, 
welche Forderungen noch <?.ffen waren. 
Schon 1852 erhielt der Osterreicher 
Wilhelm von Engerth ein Patent für eine 
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Steilstreckenlokomotive. Bei diesem 
Fahrzeug wurde die erste Achse des 
Tenders über Zahnräder mit angetrie­
ben, die Maschine selbst durch deri 
Tender abgestützt. Bei Cocherill in Bel­
gien und der Maschinenfabrik Esslin-

• I· 
Streckennetz der Eisenbahnen Österreichs im Jahre 
1987 
Foto und Zeichnung: Sammlung Verlasser 

gen bestellte man sofort insgesamt 26 
Lokomotiven dieser Bauart. Ende 1853 
traf die erste, die KAPELLEN, ein. Alle 
Versuchsfahrten am Semmering verlie­
fen zur vollsten Zufriedenheit. Weitere 
Lokomotiven folgten. Am 17. Juli 1854 

wurde dann die Semmering-Strecke er­
öffnet; die technischen Probleme waren 
gelöst. 

Der Ausbau des Netzes 
Nach einer schweren Finanzkrise Mitte 
der 50er Jahre, die zum Verkauf einiger 
Staatsbahnstrecken zwang, konnte der 
Bahnbau fortgesetzt werden. Als näch­
stes großes Projekt wurde 1858 die er­
ste Ost-West-Verbindung in Angriff ge­
nommen, nämlich die Kaiserin-Eiisa­
beth-Bahn von Wien über Linz nach 
Salzburg und der Anschluß an das baye­
rische Eisenbahnnetz. Der Bau wurde 
1860 vollendet. Bereits zwei Jahre zuvor 
gab es die lnntalbahn Kufstein-Wörgl­
lnnsbruck, die Tirol mit Süddeutsch­
land verbindet. Gleichzeitig baute man 
an der zweiten Nord-Süd-Verbindung. 
Von 1859 bis 1861 kamen die Teilstücke 
Triest- Bozen, Triest- Venedig und 
Krakau- Lernberg (heute Lwow, UdSSR) 
hinzu. Außerdem entstanden um diese 
Zeit noch zahlreiche Neben- und Ver­
bindungsbahnen. Um 1860 konnte man 
von Österreich direkt nach Warschau, 
Berlin, St. Petersburg (heute Leningrad, 
UdSSR), München und Mailand reisen. 
Bereits 1850 wurden Normen über den 
einheitlichen Fahrzeugbau aufgestellt 
und berücksichtigt, so daß die Fahr­
zeuge problemlos über die Grenzen 
hinweg fahren durften. 
Die steigende Geschwindigkeit der 
Züge erforderte auch den Ausbau des 
Signal- und Nachrichtensystems. 1854 
führte man ein elektrisch ausgelöstes 
Glockensignal ein, und um 1860 folgte 
der Morseapparat. 
Der Krieg Osterreichs mit Preußen, der 
1866 mit dem Verlust Oberitaliens en ­
dete, verzögerte den Bau der Strecken 
Viilach -!Franzensfeste, Lernberg ­
Czernowitz sowie der Kronprinz-Ru­
dolf-Bahn (St. Valentin- Laibach) und 
wirkte sich auch auf die 1861 begon­
nene Überschienung des Brenners aus. 
Von lnnsbruck bis zum Brennerpaß war 
eine Höhendifferenz von 796 m bei ei· 
ner Entfernung von 32 km Luftlinie zu 
überwinden. Wo man durch das Aus­
fahren der Seitentäler noch vertretbare 
Steigungen nicht erreichte, entstanden 
WendetunneL Alles in allem gab es hier 
jedoch weniger Aufwendungen als 
beim Bau der Semmeringstrecke. Am 
17. August 1867 wurde die Gesamt­
strecke I nnsbruck- Bozen eröffnet. 
Während 1860 die Länge des Strecken­
netzes 2927 km betrug, wuchs sie bis 
1870 auf 6112 km. 
Mit dem Streckenausbau gingen nun 
auch technische Verbesserungen ein· 
her. So wurden ab dem Ende der 60er 
Jahre nur noch Stahlschienen verwen­
det, die im Gegensatz zu den eisernen 
Schienen wesentlich haltbarer waren. 
Die Grundlagen für ein einheitliches Si ­
gnalsystem erarbeitete Max Maria von 
Weber, der 1870 nach Wien berufen 
wurde. Endgültig festgelegt wurden 
diese Richtlinien in der Signalordnung 
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von 1877. Sie war die Grundlage dafür, 
daß in den 80er Jahren ein Blocksystem 
eingeführt werden konnte. Die Arbeits­
bedingungen für das Lokpersonal wur­
den zu Beginn der 70er Jahre verbes­
sert, da sich das geschlossene Führer­
haus durchsetzte. 
Das Ende des Deutsch -Französischen 
Krieges brachte durch die Zahlungen 
Frankreichs an Deutschland einen ge­
waltigen Wirtschaftsaufschwung. Ein 
Teil des Geldes wanderte von Deutsch­
land nach Österreich, wo die Unter­
nehmer auf einen schnelleren Gewinn 
hofften. Dies wirkte sich sofort auf den 
Bahnbau aus. Allein im Jahre 1871 ent­
standen noch 1235 km und 1872 1157 
km Strecken. Doch diese Scheinblüte 
wurde Mitte der 70er Jahre durch eine 
neue Wirtschaftskrise abermals unter­
brochen. Die Streckenerweiterungen 
beschränkten sich deshalb auf die in­
nerösterreichischen Verbindungen von 
Tirol nach Salzburg mit der 173 km lan­
gen Strecke Hallein - Bischofsholen ­
Wörgl sowie auf die 1875 eröffnete 
Querverbindung von Bischofsholen 
nach Selzthal. 
Nachdem die Wirtschaftskrise über­
wunden worden war, konnte nun das 
letzte große Projekt in Angriff genom­
men werden: die Verbindungen lnns­
bruck- Bludenz und lnnsbruck ­
Schweiz mit der Überwindung des Arl ­
bergmassivs. 1880 begannen an beiden 
Seiten des Berges die Bohrarbeiten zur 
Anlage des 10 260 m langen Tunnels. 
Hohe technische Forderungen waren 
aber auch beim Bau der 231 m langen 
Trisannabrücke bei Wiesberg gestellt 
worden. Am 20. September 1884 wurde 
die Strecke eröffnet. 
Ende der 70er Jahre existierten in Öster­
reich drei Lokomotivfabriken. Bei der 
ältesten handelte es sich um die von 
Haswell gegründete .. Maschinenfabrik 
der K. K. privilegierten Staats-Eisen ­
bahn -Gesellschaft" (StEG) in Wien. Hier 
wurden jährlich etwa 80 bis 100 Loko­
motiven produziert. Die ,.Aktiengesell­
schaft der Lokemotivfabriken vorm. Ge­
arg Sigl in Wiener Neustadt" baute im 
gleichen Zeitraum 180 bis 200 Lokomo­
tiven, und in der .. Wiener Lokomotiven­
fabrik Aktiengesellschaft". Wien-Fio­
ridsdorf, stellte man wie in der StEG 80 
bis 100 Lokomotiven pro Jahr her. 
Handelte es sich bis in die 70er Jahre 
bei den bestellten Lokomotiven meist 
um Einzelanfertigungen, wurden in den 
80er Jahren mehr und mehr Lokomotiv­
serien gebaut. Dazu gehörte unter an­
derem die für den Güterverkehr auf den 
Gebirgsstrecken entwickelte und 1885 
erstmalig gefertigte Reihe 73 (ÖBB-BR 
55). Dieser Loktyp blieb bis in die Mitte 
dieses Jahrhunderts im Einsatz. 
Inzwischen war der Bau großer Strek ­
ken fast abgeschlossen. Zunehmend 
entstanden jetzt Lokalbahnen, nachdem 
1882 das Lokalbahngesetz den Bau von 
regelspurigen Bahnen dieser Art er­
laubte und sogar förderte. Da aber in 
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Gebirgsgegenden die regelspurige Ei­
senbahn trotz einfachster Ausführung 
zu teuer wurde, hatten hier Schmalspur­
bahnen in den Spurweiten von 760 mm 
und 1000 mm den Vorrang. Bis 1896 
wurden 2785 km Regelspurbahnen und 
251 km in 760-mm- sowie 30 km in 
1000-mm-Spur gebaut. Für all diese 
Strecken benötigte man nur leichte und 
einfache Lokomotiven, die Tenderloko­
motiven. Drehscheiben zum Wenden 
dieser Maschinen waren dadurch nicht 
mehr notwendig. 
Zu Beginn der 80er Jahre verbesserten 
sich durch die Einführung von Bremser­
häusern die Bedingungen für die Brem­
ser. Gebremst wurden die Wagen mit 
der Spindelbremse, die über Gewinde 
und Gestänge direkt auf die Räder 
wirkte. Gleichzeitig liefen bereits Versu­
che mit der automatisch funktionieren­
den Hardy-Vakuumbremse und dJ:r 
Druckluftbremse von Westinghouse. 
Ab 1880 war in den Abteilen der Reise­
zugwagen die Gasbeleuchtung üb1ich, 
und in den Schnellzügen waren erst­
mals sogenannte Durchgangswagen an­
zutreffen. Die ersten Schlafwagen ver­
kehrten ab 1874. Zehn Jahre später 
rollte erstmals ein Speisewagen mit ei­
gener Küche in einem Zug zwischen 
Wien und Berlin. 1896 existierten bereits 
83 Schlaf- und 43 Speisewagen auf 
Österreichischen Strecken. 
Um den angewachsenen Verkehr bes­
ser und vor allem sicherer zu bewälti­
gen, wurden auf größeren Bahnhöfen 
die zentrale Signal- und Weichenstel­
lung über Hebel und Drahtzüge und die 
Koppelung von Weichen und Signalen 
in Fahrstraßen eingeführt. Neue Ver­
schiebebahnhöfe in Matzleinsdorf, 
Raab. Triest, Salzburg, Sudweis und 
Lernberg dienten dem gestiegenen Gü­
terverkehr. 

Der Industriestaat entsteht 
Im Jahre 1850 hatte Wien rund 500 000 
Einwohner; 1890 waren es bereits 1,3 
Millionen. Der innerstädtische Verkehr 
mit Pferdeomnibussen. Fiakern und Ein­
spannern glich einem Chaos. Deshalb 
entstanden zahlreiche Projekte für den 
Bau einer Stadtbahn, um in erster Linie 
die Wiener Kopfbahnhöfe miteinander 
zu verbinden. Nachdem 1892 die Reali ­
sierung dieses Planes endgültig be­
schlossen worden war. begannen die 
Bauarbeiten im Februar 1893. Sie wur­
den 1898 im wesentlichen abgeschlos­
sen . Die mit Dampflokomotiven betrie­
bene Wiener Stadtbahn hatte eine 
Länge von 3g km; man legte sie teils 
ebenerdig, teils als Hochbahn und teils 
als gedeckte Tiefbahn an . Zu den Anla­
gen gehörten zahlreiche Futtermauern. 
Brücken, Galerien und 31 Stationen. 
Im Streckennetz der Monarchie fehlte 
um die jahrhundertwende eine weitere 
Nord-Süd -Aipenül5erquerung, die be­
sonders aus strategischen Gründen ge­
fordert wurde. Die Arbeiten begannen 
ausgehend von der Salzburg-Tiroler 

Bahn 1906 in St. Veit bei Schwarzach. ln 
diesen Jahren wurden die Pyhrnbahn 
(Linz- )Klaus- Selzthal mit dem 4.7 km 
langen Sosrucktunnel und die Karawa­
nenbahn Villach-Aßling mit dem 8 km 
langen Karawanentunnel gebaut. Im 
Jahre 1909 kam die Tauernbahn mit 
dem 8,5 km langen Haupttunnel hinzu. 
Damit war endlich die Verbindung nach 
Viilach hergestellt worden. 
1913 hatten die Strecken der Österrei­
chischen Reichshälfte eine Länge von 
25 000 km und die der gesamten Mon­
archie 46 000 km! Hauptknotenpunkt 
des Netzes war Wien. Von hieraus ver­
liefen die Strecken strahlenförmig in 
alle Himmelsrichtungen. 
Der Lokemotivbau hatte sich inzwi­
schen ebenfalls weiter entwickelt. Der 
bei der Lokomotivfabrik Wien-Fiorids­
dorf als Konstrukteur tätige Karl Göls­
dorf verhalf der Verbundlokomotive 
zum entscheidenden Durchbruch. Cha­
rakteristisch für seine Konstruktionen 
war die hohe Kessellage über den Treib­
rädern, wodurch die Rostfläche der 
Feuerung deutlich vergrößert werden 
konnte und somit auch die Leistungsfä­
higkeit der Kessel. Bisher wurde der 
Kessel wegen des Schwerpunktes mög­
lichst niedrig angeordnet. Die erste Ver­
bundlokemotive von Gölsdorf war die 
1893 gelieferte Reihe 59 (ÖBB-BR 353). 
Für die Wiener Stadtbahn entwickelte 
Gölsdorf eine Tenderlokomotive und 
die Baureihe 60 (ÖBB-BR 54). Als näch­
stes folgte eine 1' D-Güterzuglokomo­
tive der Reihe 170 (ÖBB-BR 56). Weitere 
verbesserte Lokomotiven folgten. 
Der Höhepunkt seiner Konstruktionen 
war die Schnellzuglokomotive der Rei ­
he 210. Sie wurde erstmals 1908 gebaut. 
191 1 stand die sechstach gekuppelte 
Vierzylinder-Heißdampf-Verbundloko­

motive der Reihe 100 zur Verfügung, 
die auf der Tauernbahn zum Einsatz 
kam. 
Unabhängig davon eroberte sich der 
elektrische Strom als Antriebkraft für Ei­
senbahnen das Feld. Oie erste elektri ­
sche Straßenbahn fuhr 1883 auf einem 
Teilstück der Strecke Mödling-Hinter­
brühl. Es folgten elektrische Straßen ­
bahnen 1894 in Baden und Gmünden, 
1897 in Wien und Linz sowie 1899 in 
Graz. 1896 wurde die erste U-Bahn Eu­
ropas in Budapest eröffnet. 
Die erste elektrische Eisenbahn Öster­
reichs war die 1904 in Betrieb genom­
mene, 18 km lange und mit Wechsel­
strom betriebene Stubaitalbahn lnns­
bruck-Fulpmes. 1905 konnte die 13 km 
lange Gleichstrombahn Bludenz­
Schruns eröffnet werden. Im Jahre 1911 
wurde die 91 km lange Mariazeller 
Schmalspurbahn von St. Pölten nach 
Gußwerk mit Einphasen-Wechselstrom 
elektrifiziert. Die Lokomotiven dieser 
Bahn modernisierte man im Jahre 1959; 
sie sind noch heute im Einsatz. 
Als erste Hauptbahn wurden 1912 die 
33 km lange Mittenwaldbahn und 1914 
die 45 km lange Strecke Wien- Preß-
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burg (heute Bratislava, CSSR) elektrifi­
ziert Im gleichen Jahr waren außerdem 
die Vorarbeiten zur Elektrifizierung der 
Strecke nach Brünn abgeschlossen wor­
den. Der Beginn des ersten Weltkrieges 
verhinderte due endgültige Realisierung 
dieses Vorhabens. 

Zwischen den Kriegen 
Im Ergebnis des ersten Weltkrieges ent­
stand mit dem Friedensvertrag von 
Saint-Germain die Republik Österreich. 
Das 84 000 km2 umfassende Territorium 
beinhaltete ein Drittel des Gebietes der 
bisherigen Österreichischen Reichs­
hälfte. Das Streckennetz der Eisenbahn 
schrumpfte dadurch auf ein Viertel im 
Verhältnis zur Vorkriegszeit zusammen. 
Die nördlichen und östlichen Linien en ­
deten an den neuen Grenzen. Das Zen­
trum befand sich nun im Randgebiet 
des Landes; ebenfalls waren die Strek­
ken nach Süden verkürzt worden. Nur 
die westlichen Bahnen blieben unge­
schmälert auf österreichischem Territo­
rium erhalten. 
Die Bahnanlagen und Fahrzeuge wur­
den durch die übermäßigen Belastun­
gen der Kriegszeit und mangelhafte Un­
terhaltu ng sehr heruntergewirtschaftet 
Außerdem wirkte sich der Koh lemangel 
auf den Bahnbetrieb nachteilig aus. Die­
ser Brennsto·ff mußte jetzt aus der 
Tschechoslowakei eingeführt werden. 
Mit der Stabi lisierung des Geldwertes 
1923/24 wurde das größte Chaos über­
wunden. Durch das Bundesgesetz vom 
19. Juli 1923 gründete man die Österrei­
chi~chen Bundesbahnen, abgekürzt 
BBO, als selbständiges kaufmännisches 
Unternehmen. 
1924 gab es in Österreich 4867 km BBÖ­
Strecken und 1001 km Privatbahnen, zu­
sammen also 5868 km. 
Schritt f~r Schritt wurden die wichtig­
sten BBO-Strecken erneuert Auf den 
Gebirgsbahnen verband man damit 
auch die Verstärkung des Oberbaus. Be­
reits 1925 wurde die Arlbergstrecke 
elektrifiziert. Ihr folgten 1928 die lnntal­
und Brennerbahn sowie 1933 die Tau ­
ernbahn . 
Wenngleich Österreichs Wasserkräfte 
ausgereicht hätten, durch Elektrifizie­
rung aller Strecken die gesamten Koh ­
lenimporte einzusparen, standen dem 
die für die Elektrifizierung kostspieligen 
Vorinvestitionen gegenüber. Zu ihnen 
zählten der Bau der Wasserkraftwerke, 
Hochspannungsleitungen, Unterwerke 
ebenso wie die Fahrleitu ng selbst und 
die Beschaffung von Elloks. 
Die ersten wurden für die BBÖ 1923 ge­
liefert. Dabei handelte es sich um die 
für den Güterzugdienst bestimmte 
Reihe 1100 (OB8-BR 1089) und die Reihe 
1080 (ÖBB-BR 10~0). Schnellzüge waren 
der ~eihe 1029 (OBB-BR 1073) vorbehal ­
ten. Diese Elloks hatten alle Stangenan ­
trieb. Noch in den 20er Jahren_ setzte 
sich aber mit den Reihen 1570 (OBB-BR 
1570) und 1670 (ÖBB-BR 1670) der Ein ­
zelachsantrieb durch. Für die Westbahn 
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entstanden 1936 acht Schnellzugloko­
motiven der Reihe 1870 (ÖBB-BR 1018), 
die weitgehend der deutschen E 18 ent­
spricht. 
Außer den Elloks konnte man auf die 
aus der Zeit vor dem ersten Weltkrieg 
stammende große Anzahl unterschied ­
lichster Dampflokomotiven nicht ver­
zichten. Im Streben nach Rationalisie­
rung in der Unterhaltung und Kohlen­
einsparung wurden u. a. die Vorwär­
mer, Kleinrohrüberhitzer und Abdampf­
injektionsanlagen verbessert Den Hö­
hepunkt erreichte die Österreichische 
Dampflokentwicklung im Jahre 1~29 mit 
der Schnel lzuglok-Reihe 212 (OBB-BR 
-12). Bei Probefahrten wurde eine 
Höchstgeschwindigkeit von 156 km/h 
gemessen. Dia letzte der 13 dann ge­
bauten Lokomotiven ist erst 1956 ausge­
mustert worden . 
Ende der 20er .Jahre machte sich lang­
sam auch in Osterreich die Autobus­
Konkurrenz bemerkbar. Versuche mit 
Austro- Daimler -Schienenbussen befrie­
digten nicht. Größeren Erfolg erzielte 
man ab 1935 mit 20 von Floridsdorf ge­
bauten ölgefeuerten Dampftriebwagen 
der Reihe DT 1. Diese Fahrzeuge taten 
noch lange nach 1945 als BR 3071 Dienst 
1938 verlor Österreich seine Selbstän­
digkeit und wurde dem faschistischen 
Deutschland a_ngegliedert. Gleichzeitig 
mußten die Osterreichischen Bundes­
bahnen aufgelöst und von der Deut­
schen Reichsbahn übernommen wer­
den. Die vorhandenen Privatbahnen 
blieben jedoch erhalten. ln der soge­
nannten "Ostmark" begann im Rahmen 
der Kriegsvorbereitung sofort der Aus­
bau vorhandener Bahnanlagen. Bahn ­
höfe wurden verlängert, Verbindungs­
schleifen gebaut und eingleisige Eng ­
pässe beseitigt. 
Mit Beginn des zweiten Weltkrieges be­
endete man diese Bautätigkeit bis auf 
unmittelbar mili tärischen Zwecken die­
nende Objekte. Der Güterzugverkehr 
nahm auf den Strecken nach Süden un­
gekannte Ausmaße an, weil Nazi­
Deutschland seinen Verbündeten Italien 
mit Rohstoffen unterstützte. ln der Flo­
ridsdorfer Lokomotivenfabrik mußten 
deutsche Kriegslokomotiven gebaut 
werden. 
Mit dem Vormarsch der Alliierten in Ita ­
lien rückte Österreich 1943 in die Reich­
weite der amerikanischen Bomberver­
bände. Im Herbst 1944 gab es fast täg ­
lich Luftangriffe von ungeheuerer Zer­
störungskraft Bahnhöfe wurden zu Rui ­
nen, Verschiebebahnhöfe zu Krater­
landschaften, und Tiefflieger machten 
Jagd auf fahrende Züge. 
Am 31. März 1945 überschritt die Rote 
Armee im Burgenland die Grenze. Nun 
waren es die Deutsehen, die bei ihrem 
Rückzug weitere schwere Verwüstun­
gen anrichteten. Sie sprengten nicht 
nur zahlreiche Brücken, sondern zer­
störten auch unzählige Gleis- und Si­
gnalanlagen. 
Nach Ende des Krieges waren viele 

Bahnhöfe schwer beschädigt. Und nicht 
nur das: Ebenso hatte es die Hauptwerk­
stätten getroffen; 70 % von ihnen konn ­
ten nicht mehr benutzt werden. Die 
bahneigenen Hochbauten wurden zu ei­
nem Viertel schwer beschädigt oder 
zerstört aber auch 380 Brücken und 
2500 km Strecken. Das inzwischen be­
setzte Land wurde in Zonen aufgeteilt. 
Im Mai 1945 fuhren jedoch schon wie­
der die ersten Züge. Man kann es sich 
heute kaum vorstellen, welche Arbeit, 
Energie und welcher Überlebenswille 
notwendig waren, damit das möglich 
wurde. 

Oie umfassende Elektrifizierung 
Durch die Kohlenknappheit wurde man 
sich der eigenen Energieschätze wieder 
bewußt und trieb die Elektrifizierung 
weiter voran. Am Kriegsende waren 
etwa 1000 km Strecken elektrifiziert 
(16,6 % des gesamten Bahnnetzes). Die 
Fahrleitungsanlagen in den beschädig­
ten Bahnhöfen waren völ lig neu aufzu­
bauen. 
Im Jahre 1949 wurden die Strecken Bre­
genz - St Margarethen und Attnang ­
Puchheim - Linz unter Strom gesetzt. 
1950 folgten die Verbindungen Spittai ­
Millstätter See-Villach, 1951 Amstetten 
-Li nz und Bischofshafen - Eben sowie 
1952 Amstetten - Wien Westbahnhof. 
Seitdem ist die Strecke Wien- Bregenz 
durchgehend elektrifiziert. Es schlossen 
sich an 1953 Vil lach-Tarvis, 1954 Bre­
genz - Lindau und 1955 Weis - Passau, 
Viilach- Rosenbach sowie Vöcklabruck­
Kammer - Schörfling . Bis 1955 wuchs 
das elektrifizierte Netz auf eine Länge 
von 1620 km. _ 
Parallel dazu stieg der Bedarf an Elloks. 
1950 wurde die erste Neubau-Eilok als 
Reihe 1040 in Betrieb genommen. 
Im Jahre 1953 führten die Österreichi ­
s.chen Bundesbahnen (neue Abkürzung 
OBB) ein neues Bezeichnungssystem für 
die Triebfahrzeuge ein. Die ab 1939 von 
der DR durchgesetzten Re i.~enbezeich ­
nungen und die alten BBO-Nummern 
ließen sich nicht zweckmäßig einord ­
nen. Die erste Stelle gab bzw. gibt die 
einheitliche Fahrzeugart an : 1 - Elloks, 
2 - Dieselloks, 3 - Dampftriebwagen, 4 
- elektr. Triebwagen, 5 - Dieseltrieb­
wagen, 6 - Steuerwagen für Triebwa­
gen, 7 - Beiwagen für Triebwagen. 
Dampflokomotiven erhielten keine Tau­
senderstelle. ln Vorbereitung weiterer 
Elektrifizierungsarbeiten wurden zahl­
reiche Tunnel erneuert. Um die not­
wendige Gesamthöhe für die · Fahrlei ­
tung zu erhalten, mußten die Tunnel­
sohlen meist abgesenkt werden. Viel 
wurde in jenen Jahren dafür getan, um 
auf den lange vernachlässigten Strek­
ken wieder eine volle Leistungsfähigkeit 
zu erreichen . Die OBB waren seinerzeit 
der größte Auftraggeber für die heimi ­
sche Wirtschaft, da von fast allen Indu­
striezweigen Leistungen abgefordert 
wurden. 
Nach dem Abzug der all iierten Truppen 
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1955 nahm der Reiseverkehr ständig zu. 
Das betraf den einsetzenden Fremden­
verkehr ebenso wie den Reiseverkehr 
im lnnland. Die Wandlung im Sied­
lungscharakter der Städte sowie der 
Drang ins Grüne ließen außerdem den 
Berufsverkehr stark ansteigen. Zu des­
sen Bewältigung wurden elektrische 
Triebzüge der BR 4030 gebaut. die vor 
allem im Raum Wien eingesetzt werden. 
Auf den noch nicht elektrifizierten 
Strecken setzte man für den Schnellver­
kehr Dieseltriebwagen ein. Trotzdem 
waren damals noch ca. 1 500 Dampflo­
komotiven unentbehrlich. Viele von ih· 
nen erhielten die Giesi-Fiachejektor· 
Blasrohranlage. Sie ermöglichte eine 
bedeutend verbesserte Kesselleistung 
bei gleichzeitiger Brennstoffeinsparung. 
1954 wurde ein neues Programm für 
weitere Elektrifizierungsarbeiten ent· 
wickelt. Vor allem sollten nun die Ver· 
bindungen nach Graz und Viilach und 
die wichtigsten Verbindungslinien wie 

Bischofsholen - Selzthal - Klein- Reif­
ling -Amstetten, St. Valentin-Klein 
Reifling und St. Michael - Selzthal- Linz 
unter den Fahrdraht kommen. Die Ar· 
beiten begannen unverzüglich, und bis 
in die 70er Jahre hinein wurden jährlich 
neue Abschnitte fertiggestellt zuletzt 
1977 Lmz-Selzthal. 
Gleichzeitig mit dem Streckenausbau 
lief auch der Neubau von elektrischen 
Triebfahrzeugen auf Hochtouren. Von 
1955 bis 1958 wurden 20 Schnellzug loks 
der Baureihe 1010 in Dienst gestellt. Für 
die Bergstrecken folgten bis 1961 30 
Exemplare der Baureihe 11 10, die als 
Universallok vor Schnell - und Güterzü­
gen eingesetzt werden kann. Für den 
leichten Streckendienst kamen bis 1957 
30 Maschinen der Baureihe 1141 hinzu. 
Für den Rangierdienst auf elektrifizier­
ten Bahnhöfen wurden die Baureihen 
1062 und 1067 gebaut, die man von 
1963 bis 1966 durch 60 Universalloks 
der Baureihe 1042 ergänzte. Ab 1968 ist 
die etwas stärkere Ellok der Baureihe 
1042.5 geliefert worden. Bis 1963 waren 
rund 2000 km der Österreichischen Sah· 
nen elektrifiziert. Auf allen nicht zu 
elektrifizierenden regelspurigen Strek· 
ken sollten 1975 die letzten Dampfloko· 
motiven endgültig verschwunden sein, 
diese konnten aber erst zwei Jahre spä· 
ter, 1977, ausgemustert werden. 
Schon 1952 sind die ersten Streckendie· 
selloks der Baureihe 2045 in Dienst ge­
stellt worden. 1954 folgte die Baureihe 
2060 als Rangierlok mit einer Leistung 
von 200 PS. Da sich dieser Typ gut be· 
währt, wurden bis 1962 weitere 100 
Stück beschafft. Die Lieferung einer 
Rangierlok mit 400 PS, die BR 2062, 
schloß sich an . Sie ergänzte man ab 1959 • 
durch die BR 2067 mit 600 PS. 
Von 1958 bis 1962 beschafften die ÖBB 
für den Streckendienst die BR 2050, ab 
1965 die B' B' ·Dieselloks 2043 und 2143 
mit 1500 PS. Bis 1972 wurden von letzte· 
rer 195 Stück in den Dienst gestellt. 
Auf den Schmalspurstrecken übernah -
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men bereits 1936 zwölf Dieselloks mit 
210 PS.-die Reihe 2041/s (ÖBB-BR 2091 ), 
den leichten Personenzugdienst Diese 
Fahrzeuge sollten ursprünglich wegen 
des vorhandenen Gepäckabteils als 
Triebwagen geführt werden. 
Zwischen 1958 und 1962 wurden 15 
Dieselloks der Baureihe 2095 mit 600 PS 
Leistung gebaut, die den Betrieb auf 
den Schmalspurstrecken verbesserten. 

Die moderne ÖBB 
in den 70er Jahren orientierte man auf 
die weitere Modernisierung und Ergän· 
zung des Fahrzeugparks, den Bau Iei· 
stungsfähiger Verschiebebahnhöfe, die 
Weiterentwicklung der Sicherungs· und 
Fernmeldeanlagen sowie weiter auf die 
Elektrifizierung und den Streckenaus· 
bau. Zunächst wurde die Tauernbahn 
zweigleisig ausgebaut. Aber auch die 
Brenner· und Arlbergbahn mußten in­
folge des wachsenden Verkehrsaufkom· 
mens erweitert werden. Andere einglei· 
sige Abschnitte, so zwischen Klagenfurt 
und Villach, Bregenz und Lauterbach, 
erhielten ein zweites Gleis. 
Neue Verschiebebahnhöfe entstanden 
in Salzburg -Gnigl, in Tirol bei Solbad 
Hall 1979 und 1981 in Wolfurt/Bregenz. 
Von 1978 bis 1.986 wurde am größten 
Güterbahnhof Osterreichs in Wien·Kie· 
dering gebaut. Dieser neue leistungsfä· 
hige Bahnhof ersetzte die veralteten An­
lagen in Wien . 1979 begann der Bau 
des Verschiebebahnhofs Vi ilach Süd. 
Für den Dienst auf den neuen Verschie­
bebahnhöfen wird seit 1983 die Dreh· 
Stromlokomotive der Baureihe 1063 mit 
1520-kW-Leistung (2000 PS) und seit 
1985 die Baureihe 1064 mit 2340-kW· 
Leistung (3200 PS) eingesetzt. 
Zwischen 1971 und 1973 wurden für 
den Streckendienst die ersten Lokomo· 
tiven mit stufenloser Thyristorsteuerung 
in Dienst gestellt, die Baureihe 1043 mit 
einer Leistung von 3600 kW (4900 PS) 
und 4000 kW (5400 PS) . Diese zehn Lo· 
komoliven sind aus Schweden impor­
tiert worden. 
Seit 1974 laufen die in Österreich ge· 
bauten Bo' Bo' · Thyristorloks der Bau · 
reihe 1044 mit 5300 kW (7100 PS) zur 
vollsten Zufriedenheit. Diese Universal· 
maschinen werden vorrangig auf den 
Bergstrecken eingesetzt. Bis 1986 wur­
den 112 Loks dieses Typs in Betrieb ge· 
nommen. 
Systematisch modernisierte man außer· 
dem das Streckennetz. So konnten län ­
gere Abschnitte der Westbahn Wien­
Salzburg - Passau für eine Höchstge· 
schwindigkeit von 140 km/h ausgebaut 
werden. 1975 wurde auf dieser Strecke 
und ab 1976 ebenfalls zwischen Wien 
und Graz der Zweistundentakt einge· 
führt. Seit 1982 gibt es auf der West· 
bahn den .. Ein·Stunden -Astro-Takt", der 
auch Auslandsschnellzüge berücksich ­
tigt. Im Güterverkehr existieren jetzt 
zwischen wichtigen Zentren soge­
nannte Nachtsprungverbindungen. 
An das elektrische Streckennetz ist 1976 

der Abschnitt von Wien zur ungari· 
sehen Grenze angeschlossen worden. 
Derzeit wird die Verbindung zur CSSR 
elektrifiziert. j etzt sollen weitere Nah· 
verkehrsräume unter den Fahrdraht ge· 
bracht werden . 
Im Jahre 1978 waren bereits 2896 km 
des 5654-km-Netztes der ÖBB elektrifi· 
ziert. 90 Prozent der Transportleistun · 
genwerden heute mit elektrischer Trak· 
tion erbracht. 
Ein problematischer Bereich bleiben al· 
lerdings die Nebenbahnen. Hier wird 
versucht, durch Zugleitbetrieb und 
Rückfallweichen den Betrieb zu rationa­
lisieren und Personal einzusparen. 
Für den Ballungsraum Wien wurde 1983 
die .. Rechnergestützte Zugüberwachung 
für die Wiener S-Bahn " eingeführt. Sie 
besteht aus einer Verkehrsleitzentrale, 
Informationsanlagen für die Fahrgäste 
und aus Fernsprecheinrichtungen für 
die Zugüberwachung und den Zugfunk. 
Aber nicht nur in den Ballungsräumen 
wird etwas für den Menschen getan. 
Die Durchgangsstraßen nach Süden 
werden zunehmend durch die Lastzüge 
belastet. Um diese Entwicklung zu stop· 
pen, bieten die ÖBB den Huckepackver­
kehr für Lastwagen an. 
ln der Perspektive sind die teilweise 
Neutrassierung der Westbahn zwischen 
Wien und St. Pölten und der Bau des 
Semmering·Basistunnels vorgesehen. 
Aber das dringendste Problem ist die 
katastrophale Verkehrslage in Tirol. 
Hier muß die alte überlastete Brenner· 
strecke durch einen Basistunnel ersetzt 
werden. 
Die Österreichischen Bundesbahnen 
können auch in Zukunft mit umfangrei·· 
chen Verkehrsleistungen rechnen. Be· 
sonders werden die Transportleistun ­
gen im Transitverkehr ansteigen. 
Im Reiseverkehr wird durch ein abQ.e­
stimmtes System von Städtezügen. in· 
ternationalen Verbindungen und Zu · 
bringer- und Verteilerzügen Optimales 
geboten . Für den Nahverkehr sind lei­
stun9sstarke Schnellbahnen und ein 
staatlich gestützter Nahverkehrstarif 
vorgesehen . 
Und somit wird die volkswirtschaftliche 
und ökonomische Bedeutung der Öster­
reichischen Bundesbahnen in den kom· 
menden Jahren weiter anwachsen. 
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(4) Schefold : 150 Jahre Eisenbahn in Österreich. Mün· 
chen 1986 
(5) Steiermärkische Landesbahnen: 90 Jahre Murtal· 
bahn, Graz 1984 
(6) Geschichte der Eisenbahnen der Österreichisch-Un· 
garischen Monarchie. Wien. Leipzig 1898 
( 7) Hundert Jahre Deutsche Eisenbahn, Leipzig 1935 
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Die Thyristorlokomotive der BR 1044.91 mit e1 · 
nem Güterzug beim Passieren des Bahnhofs Lang· 
kampfen im Winter 1983/84 

2 Eine Ahbau·EIIok der Baureihe 1020 vor einem 
D·Zug ln Wörgl {Tirol) 

3 

5 

----
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3 Ausschließlich de11 Güterverkehr dient die Lo· 
kalbahn Mixnitz - St. Erhand. 

4 Lokomotive Bh 1 der Steiermärkischen Landes· 
bahnen (Krauss/Linz 5330/1905) - die erste Heiß· 
dampfmaschineauf dem Gebiet der österreichisch· 
ungarischen Monar'chie 

4 

5 Ahe und moderne Schmalspurbahn: Dampflo· 
komolive und ÖBB·VT 5090 ln Gmünd 1986. Es han· 
delt sich hierbei um' eine Weiterentwicklung der 
VT 31-34 der Steiermärkischen Landesbahnen 
(siehe auch .me" 12/86, S. 7-9). 

Fotos: Sammlung Verfasser 
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Immer wieder auf den Bahnhöfen der . Trans­
sib. zu sehen sind Rangierlokomotiven der Bau· 
reihe TEM 2. 
2 Vor schweren Güterzügen im Ural keine Selten· 
heit: dreifach gekuppelte Elloks der Baureihe WL8. 

5 
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4 

3 Lokdenkmäler trifft man auch auf den Unter· 
wegsbahnhöfender. Transsib" an. 

4 Dagegen versieht die Rangierdampflokomo· 
tive 10208833 am 22. Oktober 1986 im Bahnhof Mo· 
goson noch zuverlässig ihren Dienst. 

5 Blick auf den Bahnhof Tichookeanskaja, dem 
Rangierbahnhof von Nachodka am Stillen Ozean 

Fotos: J. Engwicht, Göhren (3 bis 5); P. Pohl, Ces· 
wig (1 und 2) 
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jürgen Engwicht {DMV), Göhren 
(Rügen) 
und Peter Pohl {DMV), Coswig 
(b. Dresden) 

Mit der Eisenbahn 
nach Sibirien 

Ein Reiseerlebnis besonderer Art 

2. Teil 

Noch Dampfloks im Einsatz 
ln Perm sehen wir als Dampflokdenk­
mal die ow·14, in Swerd lowsk die EU 
701 -40. Bei der Ausfahrt entdecken wir 
eine Dampflok im Rangierbetrieb. Lei­
der zu spät, um die Baureihe festzustel ­
len. Sie gibt es also immer noch, die 
gute alte Dampflokomotive. Unsere 
Hoffnungen steigen, neben den lei­
stungsfähigen EI· und Diesellokomotiven 
noch weitere u :::mpflokveteranen sehen 
zu können . jetzt geht die Fahrt weiter 
durch die Westsibirische Tiefebene, im­
mer wieder Flachland, Sümpfe und 
nicht zu übersehende Birkenwälder. Un­
ser Zug bewegt sich auch hier mit 120 
km/h voran. Der Zug rollt auf d~m gut 
unterhaltenen Oberbau ruhig. Uberall 
sind Eisenbahner dabei, die Gleise in­
standzuhalten. Entsprechend den be· 
sonderen Bedingungen in Sibirien lie· 
gen die Schienen ausschließlich auf 
Holzschwellen. 
Nachdem wir auf unserer Fahrt bereits 
die riesigen sibirischen Ströme lrtysch, 
Ob und jenissei überquert haben, nä­
hern wir uns am Abend des 21. Oktober 
1986 nach drei Tagen der 5317 km von 
Moskau entfernten Stadt Shudjanka am 
Baikalsee. Der Baikai ist in vieler Hin­
sicht einzigartig, er ist mit 1620 m der 
tiefste See der Weit. Seine Länge be­
trägt 636 km, und seine Wasservorräte 
sind größer als die der Ostsee. Drei 
Stunden benötigen wir, um das Südufer 
des Sees zu umfahren. Oftmals ist zwi ­
schen aufragenden Felswänden und 
dem Seeufer nur Platz für die Eisen­
bahn. Für uns unvergeßliche Erleb­
nisse. Nach Verlasssen des herrlichen 
Baikai steigt die Strecke über Ulan -Ude 
in Richtung Tschita unaufhörlich weiter 
an . 
Obwohl es kälter wird und bereits teil­
weise Schnee liegt, empfinden wir das 
sonnige Wetter als angenehm. Im Bahn ­
hof Schilok wiederum ein gut gepfleg­
tes Lokdenkmal der Baureihe S, die mit 
der DR-Baureihe 38 vergleichbar ist. ln 
Mogson wird wieder die Lokomotive 
gewechselt. Wir erhalten eine sowjeti· 
sehe Ellok der Baureihe WL 60. Diese 
Maschinen sieht man hier in großer 
Zahl vor Personen- und D-Zügen . 
Große Freude in Mogson; hier können 
wir eine Güterzugdampflok der Reihe E 
(Achsfolge 1-.?·0) bei Rangierarbeiten 
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beobachten. Über Tschita bewegt sich 
der Zug immer weiter nach Osten. 
Schließlich ist Schilka erreicht - wie­
derum LokwechseL Hier endet zur Zeit 
der Fahrdraht. Die Beförderung -des 
.. Rossija" übernimmt die Diesellok 2 
M 62-0439, eine Doppellok, bestehend 
aus zwei Fahrzeugen der bei uns be­
kannten Baureihe 120. Es wird merklich 
kälter, minus 25 °C, dazu eine geschlos­
sene Schneedecke. Die Transsibirische 
Eisenbahn ist in dieser Gegend die ein­
zige ganzjährig nutzbare Landverbin­
dung. Deshalb die große Anzahl der 
Güterzüge. Das rechte Gleis ist durch 
Güterzüge völlig ausgenutzt, so daß wir 
auf dem linken Gleis vorbeifahren. Da­
bei haben wir Gelegenheit, uns ausführ­
lich mit den Güterzügen vertraut zu ma­
chen. Sie sind sehr lang und bestehen 
generell aus mehrachsigen Drehgestell­
wagen. Zweiachsige Güterwagen sieht 
man höchstens' noch vereinzelt auf Ab­
stellgleisen. Die sowjetischen Güterwa­
gen haben einen hohen Standardisie­
rungsgrad und bestehen nur aus weni­
gen Typen. Damit wird neben einer ho­
hen Effektivität beim Einsatz besonders 
die Wartung und Reparatur erheblich 
erleichtert. Mit über 60-t-Lademasse 
sind die offenen und gedeckten Wagen 
mit denen in Mitteleuropa kaum ver­
gleichbar. Die offenen Wagen haben 
drehbare Stirnseitentüren und Bodenlu ­
ken. Damit ist eine vollautomatische 
Schwerkraftentladung möglich. Beson­
ders imponieren die Kesselwagen. Ne­
ben vierachsigen mit 60+Lademasse 
sind in großen Stückzahlen achtachsige 
Kesselwagen mit je vier Drehgestellen 
im Einsatz. Die Lademasse pro Fahrzeug 
beträgt 120 t bei einem Rauminhalt von 
140m3. Und überall sieht man in der 
UdSSR die bewährten Kühlzüge aus 
dem VEB Waggonbau Dessau. Sie be· 
stehen jeweils aus vier Kühlwagen so­
wie einem Maschinen- und Manschafts­
wagen. Leistungsfähige Diesel· und EI­
loks befördern die Güterzüge. Zur Erhö­
hung der Durchlaßfähigkeit auf be­
stimmten Streckenabschnitten werden 
oft bis zu drei Güterzüge zusammenge­
kuppelt. Diese Züg~ mit über 200 Güter­
wagen sind imponierend. 
Ab Schilka werden diese Güterzüge 
dann mit Mehrfachdiesellokomotiven 
der Baureihe 2 TE 10 L, 2 TE 10 Wund 4 
TE 105 befördert. Aber deren Einsatz­
zeit auf der Transsibirischen Eisenbahn 
wird nur noch von kurzer Dauer sein. 
Überall sind Bautrupps mit enormem 
Tempo dabei, die noch vorhandene 
Lücke von rund 1000 km zwischen 
Schilka und Magdagatschi zu elektrifi­
zieren. An der Station .. BAM" zweigt 
nach Norden der bis Tynda führende 
Streckenteil der .. kleinen BAM" ab. 
Auch hier sind bereits Elektrifizierungs­
arbeiten im Gange. Wenn einmal die 
gesamte BAM von Taischet an der 
Transsibirischen Eisenbahn über Ust­
Kut an der Lena und Tynda bis Komso­
molsk am Amur fertiggesteiU sein wird, 

kann die .. Transsib" erheblich entlastet 
werden . Bis an den Amur, den wir bei 
Chabarowsk überqueren, rollen wir nun 
wieder mit elektrischer Traktion zügig 
durch überwiegend flaches Land. ln 
Chabarowsk, einer Großstadt mit über 
500 000 Einwohnern, verlassen wir den 
.. Rossija". Zwei Tage haben wir Gele­
genheit, uns diese Stadt am Amur anzu­
sehen. Untergebracht im modernen Ho­
tel .. lntourist", vergeht die Zeit viel zu 
schnell. 

Eine interessante Stadt am Amur 
Chabarowsk, über 8500 km von Moskau 
entfernt, ist industrieller, kultureller und 
administrativer Mittelpunkt des Gebie­
tes Chabarowsk. Das Zentrum der Stadt 
befindet sich auf hügeligem Gelände di­
rekt am Ufer des Amur, der hier bereits 
die beachtliche Breite von zwei Kilome­
tern hat. Neben der Eisenbahn zählt er 
zur wichtigsten Verkehrsader im Fer­
nen Osten der UdSSR. ln Chabarowsk 
gibt es neben Theatern, Bibliotheken 
und Museen auch einige Hochschulen. 
Für die Ausbildung des Eisenbahner­
nachwuchses im Fernen Osten sind die 
Hochschule für Eisenbahnwesen und 
das .. Chabarowsker Technikum für Ei · 
senbahntransport" verantwortlich. Eine 
besondere Freude für uns war der kurz­
fristig von lntourist organisierte Besuch 
im Technikum. Vom Direktor des Tech­
nikums wurden wir herzlich begrüßt so­
wie über Geschichte und Gegenwart 
der Schule informiert. Die Vorgängerio 
des Technikums, die Eisenbahnschule 
Chabarowsk, wurde bereits 1894 als er· 
ste technische Bildungseinrichtung im 
Fernen Osten Rußlands gegründet. 
1917 wurde die Scnule umfassend re­
konstruiert und den neuen gesellschaft­
lichen Bedingungen angepaßt. Heute 
studieren hier jährlich 2500 Studenten 
in sieben Fachrichtungen. Den künft i­
gen Eisenbahnern stehen moderne Un­
terrichtsräume und Laboratorien offen. 
Hierzu kommt ein umfangreiches Eisen­
bahnbetriebsfeld . Die hier in der Nenn­
größe 0 verkehrenden Fahrzeuge sind 
alle selbst hergestellt und zeugen von 
dem hohen fachlichen Können der Stu­
denten auch auf diesem Gebiet. 
Dem Stadtverkehr in Chabarowsk die­
nen neben zahlreichen Buslinien viele 
Straßenbahnlinien. Zum Einsatz ~elan ­
gen Straßenbahnfahrzeuge sowjeti · 
scher Bauart. Interessant dabei die hier 
noch übliche Stromabnahme durch Bü­
gel der Bauart Lyra. 
Alle Sehenswürdigkeiten aufzusuchen, 
ist nicht zu schaffen. Schließlich wollen 
wir unser eigentliches Ziel, den End­
punkt der .. Transsib" am Stillen Ozean, 
auch noch erreichen . Mit dem Zug-Nr. 
4 der SZD verlassen wir am 26. Oktober 
1986 Spätnachmittags Chabarowsk in 
Richtung Nachodka. Die Strecke von 
910 km legen wir in 16 Stunden zurück. 
Während der Abschnitt durch das 
Flachland in den Uferwindungen des 
Ussuri zügig passiert wird, hat unser 
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Zug bis Nachodka erhebliche Steigun­
gen zu überwinden. Erst bei Partisansk 
verlassen wir das Gebirge und fahren 
flott dem Endpunkt unserer Reise -
dem östlichsten Hafen der UdSSR am 
japanischen Meer - Nachodka entge­
gen. Damit geht eine über 9297 km 
führende Eisenbahnreise von Moskau 
in den Fernen Osten der UdSSR zu 
Ende. Um 2.25 Uhr Moskauer Zeit er­
reichen wir Tichookeanskaja, _ den 
Personenbahnhof der Hafenstadt Na­
chodka. 

Hafenstadt mit internationaler 
s"edeutung 
Nachodka ist das Seetor der UdSSR am 
Stillen Ozean. Hier befindet sich einer 
der größten und modernsten Häfen im 
Fernen Osten. Nachodka ist aber auch 
Transitstation für viele ausländische 
Touristen aus Japan, den Philippinen, 
lndonesien, Australien und anderer Län ­
der des Pazifikbeckens und zugleich 
Ausgangspunkt für die kürzeste Contai­
nerverbindung von den USA und Japan 
über die Transsibirische Eisenbahn 
nach Westeuropa. Die Stadt selbst er­
streckt sich über 30 km entlang der Bai. 
Viele verschiedene Hafenbecken haben 
spezielle Funktionen: als Massengutha­
fen, Fischereihafen, Ölhafen, Holzhafen 
und als modernster Teil der Container­
hafen. Während einer Rundfahrt lernen 
wir alle diese Hafenbereiche kennen. 
W ie in vielen großen Häfen an den 
Weltmeeren erfüllen zahlreiche Kräne 
aus Eberswalde zuverlässig ihre Aufga­
ben . Der strahlende Sonnenschein an 
diesem Tag trägt dazu bei, daß er zu ei­
nem Höhepunkt unserer Reise wird. ln 
den Abendstunden beginnt dann die 
Nonstoprückreise mit Umsteigen in 
Chabarowsk und Moskau bis Prag . 
Durch eine uns nun schon bekannte 
Landschaft ruhig und ohne besondere 
Aufregung. 

Resümee 
Auf einer über 20 000 kin langen Fahrt 
hatten wir Gelegenheit, wesentliche 
Teile der Sowjetischen Eisenbahnen 
kennenzulernen. Immer wieder wurde 
uns dabei vor Augen geführt, daß die 
SZD ein leistungsfähiges und zukunfts­
orientiertes Verkehrsmittel sind. Zwei ­
fellos trägt auch d~ sozialistische Inte­
gration dazu bei. Moderne Triebfahr­
zeuge aus der CSSR, Weitsirecken ­
schlafwagen und komplette Kühlzüge 
aus der DDR sind im ganzen Land anzu ­
treffen. Daneben verrichten leistungsfä­
hige Triebfahrzeuge sowjetischer Bau­
art zuverlässig ihren Dienst. Ein beson ­
derer Ausdruck von Rentabilität, Stan ­
dardisierung und Robustheil sind die so­
wjetischen Güterwagen. Die Gleisanla­
gen auf allen von uns befahrenen Strek­
ken befanden sich in einem sehr guten 
Zustand und erlauben eine hohe Durch­
laßfähigkeitder Strecken. Wesentlichen 
Anteil daran hat die fortgeschrittene 
Elektrifizierung. Und · dennoch konnten 
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Tabelle Fahrplan des . Rossija" -Express der Transsibiri schen Eisenbahn 

Tag 

18. 10. 
18 .10 
18. 10. 
18.10. 
18. 10. 
19.10. 
19. 10. 

19.10. 
19. 10. 
19. 10. 
19.10. 
20. 10. 
20. 10. 
20. 10. 
20. 10. 
20.10. 
2•0. 10. 
2•0. 10. 
2~. 10. 
2·0. 10. 
21. 10. 
21. 10. 
2 1. 10. 
21. 10. 
21 . 10. 
21. 10. 

Hinfahrt Zug :Nr. 2 

Ankunft'lll Abfahrt'' km , Bahnhof 
I 

17.32 ( 5) 
18.45 (15) 
20.06 ( 2) 
23.05 ( 8) 
2.53 (15) 
6.09 (12) 

9.35 (1 2) 
15.16 (15) 
19.18(10) 
22.34 ( 8) 
0.20 (15) 
2.12 (12) 
6.00 (12) 
9.41 (15) 

13.10 ( 8) 
15.25 (12) 
17.24 ( 8) 
18.26 ( 2) 
21.19 (15) 

1.41 ( 8) 
3.56 ( 2) 
6.37 ( 8) 

10.41 (15) 
14.14 ( 2) 
15.06 (10) 

14.05 
17.37 
19.00 
20.08 
23.13 
3.08 
6.21 

9.47 
15.31 
19.28 
22.42 
0.35 
2.24 
6.12· 
9.56 

13.18 
15.37 
17.32 
18.28 
21 .34 
1.49 
3.58 
6.45 

10.56 
14.16 
15.16 

· 0 ab 
282 
357 
450 
701 
957 

1 194 

1 434 
1 815 
2 144 
2 433 
2 567 
2 716 
3 040 
3 343 
3 571 
3 719 
3 852 
3 920 
4 104 
4 383 
4 522 
4 685 
4 941 
5. 152 
5 184 

Moskau 
jaroslawl 
Oanllow 
Buj 
Scharja 
Klrow (1) 
8elesino 

Perm 11(2) 
Swerdlowsk 
Tjumen 
lschlm (3) 
Nasiwaewskaja 
Omsk 
Barabinsk 
Nowosibirsk (4) 
Taiga 
Marir\sk 
8ogotol 
Atschinsk 
K rasnojarsk (5) 
ilanskaja 
Taischet 
Nishne-Udinsk 
Sima 
Angarsk 
lrkutsk 

Rückfahrt Zug-Nr. 1 

Tag Ankunft1lll Abfahrt'' Lok-Nr. 

an 2. 11. 
2. 11. 
2. 11. 
2. 11. 
2. 11. 
2. 11. 
2. 11. 

2. 11. 
2. 11. 
2. 11. 
2. 11. 
2. 11. 
2. 11. 
1. 11. 
1. 11. 
1. 11 . 
1. 11. 
1. 11. 
1. 11. 
1.11. 
1. 11. 
1. 11. 

31. 10. 
31. 10. 
30. 10. 
30. 10. 

16.40 
12.55 ( 5) 
11.45 (12) 
10.36 ( 1) 
7.30 ( 8) 
3.49 (15) 
0.42 (12) 

21.14 (12) 
15.45 (15) 
11.40 (10) 
8.17 ( 8) 
6.36 (12) 
4.42 (12) 
0.50 (12) 

21 . 12 (15) 
17.44 (10) 
15.26 (12) 
13.28 ( 8) 
12.30 ( 2) 
9.23 (15) 
4.59 ( 8) 
2.48 ( 2) 

24.00 ( 8) 
19.54 (15) 
16.37 ( 2) 
15_.41 (1 0) 

13.00 
11.57 
10.37 
7.38 
4.04 
0.54 

21.26 
16.00 
11.50 
8.25 
6.48 
4.54 
1.02 

21.27 
17.54 
15.58 
13.36 
12.32 
9 .38 
5.07 
2.50 
0.08 

20.09 
16.39 
15.51 

es 2 932 
es 2 935 
es 4' 305 

es 4' 401 
es 2 247 
es 2131 

es 2 779 

es 2 085 

es 2 211 

W L60' 174 

WL 60'1567 

WL 10 682 

noch 
WL 10 682 

Lauf­
leistung 

357km 

600km 
237km 

621 km 

752km 

473km 

679km 

664km 

548 km 

21. 10. 
21 . 10. 
22. 10. 
22. 10. 
22.10. 
22. 10. 
22. 10. 
22. 10. 
22. 10. 
22. 10. 

17.33 (15) 
22.47 (12) 

1.16 (12) 
5.34 (10) 
8.17 (1 0) 

10.22 ( 5) 
13.04 (12) 
15.45 ( 8) 
17.17 ( 1) 
21.14 ( 8) 
22.51 (12) 
0.54 (12) 

17.48 
22 .59 
1.28 
5.44 
8.27 

10.27 
13.16 
15.53 
17.18 
21 .22 
23.03 

5 317 
5 647 
5 790 
6 060 
6 204 
6 300 
6 451 
6 593 
6 676 
6 914 
7 012 
7 119 

Shudjanka 
Ulan-Ude 
Pelrowski-Sawod (6) 
Mogson 

30.10. 
30. 10. 
30.10. 
30. 10. 
30. 10. 
30. 1ti. 
30. 10. 
30. 10. 
30.10. 
30. 10. 
30. 10. 
30. 10. 

13.17 (12) 

(
8.08 (12) 
5.45 (12) 
1.30 (10) 

22.50 (10) 
20.40 ( 5) 
17.55 (12) 
15.19 ( 8) 
13.52 ( 1) 
9.43 ( 8) 
7.59 (12) 
5.51 (12) 

13.29 
8.20 
5.57 
1.40 

749 km 
WL so: 1945 270 km 
WL 60~"1706 

22. 10. 
23. 10. 

23. 10. 
23. 10. 
23. 10. 
23. 10. 
23. 10. 
23. 10. 
23. 10. 
23. 10. 
23. 10.. 
24. 10. 
24. 10. 
24. 10. 
24. 10. 
24. 10. 
24. 10. 
24. 10. 
24. 10. 

4.37 (10) 
8.00 (12) 
9.16 ( 2) 

11.29 ( 2) 
12.45 ( 2) 
13.41 (12) 
17.10 (12) 
21 .22 ( 8) 
22.14 ( 2) 
0.38 (14) 
2.52 (12) 
6.41 ( 2) 
7.35 ( 8) 
9.24 ( 2) 

10.24 ( 2) 
11.31 (12) 
13.40 

1.06 

4.47 
8.12 
9.18 

11.31 
12.47 
13.53 
17.22 
21.30 
22.16 
0.52 
3.04 
6.43 
7.43 
9.26 

10.26 
11.43 

7 313 
7 501 
7 609 
7 731 
7 815 
7 873 
8088 
8 314 
8 358 
8 531 
8 659 
8 883 
8 940 
9 057 
9117 
9185 
9 297 

Tschi ta 
Karlmskaja 
Schilka-Pass 
Tschernischewsk 
Silowo 
Mogotscha 
Amasar 
Erofej 
Pawlowitsch 
Skoworodino 
Magdagatschi 
Uschumun 
Schlmanowskaja 
Swobodini 
Belogorsk 
Archara 
Bi ra (7) 

- Birobitschan 
Chabarowsk 
W jasemskaja 
Dalneretschensk 
Ruschino 
Spassk·Dalni 
Sibirtschewo 
Ussurisk 
Wladiwostok 

29. 10. 2.05 (10) 
29. 10. 22.37 (12) 
29. 10. 21 .32 ( 2) 
29. 10. 19.18 ( 2) 
29. 10. 18.03 ( 2) . 
29. 10. 17.01 (12) 
29. 10. 13.39 (12) 
29. 10. 9.35 ( 8) 
29. 10. 8.51 ( 2) 
28. 10. 6.20 (14) 
28. 10. 4.04 (12) 
28. 10. 0.26 ( 2) 
28. 10. 23.25 ( 8) 
28. 10. 21 .46 ( 2) 
28. 10. 20.45 ( 2) 
28. 10. 12.24 (12) 
28. 10. / -

23.00 
20.4$ 
18.07 
15.27 
13.53 
9.51 
8.11 
6.03 

2.15 
22.49 
21.34 
19.20 
18.05 
17.13 
13.51 
9.43 
8.53 
6.34 
4.16 
0.28 

23.33 
21.48 
20.47 
12.36 
17.25 

391 km 
2 M62 0439 

561 km 
2TE 10w3079 

489 km 
WL60!'1110 

587 km 
WL60~i971 

443 km 

1) Uhrzelt Hsltezelten: Hinfahrt 477 Gesamtrelsezeiten: Hinfahrt 143 Std . 35' 
2) Aufenthaltszeit On Minuten) Rückfahrt 469' Rückfahrt 143 Std . 15' 

Hinter den Bahnhofsbezeichnungen sind die Zeitunterschiede zur Moskauer Zeit in Stunden angegeben: 
(1) + 1. (2) + 2. (3) + 3, (4) + 4, (5) + 5. (6) + 6, (7) + 7. 

wir von der Ukraine bis in den Fernen 
Osten im Einsatz befindliche Dampflo­
komotiven beobachten. Während diese 
Maschinen fast nur noch im Rangier­
dienst anzutreffen sind, fahren im Strek­
kendienst moderne Elektro- und Diesel­
tr iebfahrzeuge. Vielfach sahen wir auf 
den Unterwegsbahnhöfen Dampfloko­
motiven der verschiedensten Typen 
kalt abgestellt. Oftmals waren 30 bis 100 
Fahrzeuge jeweils in Grenzbahnhöfen 
der Eisenbahnverwaltungen wir 
durchfuhren acht verschiedene Verwal-

tungsbezirke - zu sehen . Überraschend 
für uns aber war das Interesse der so­
wjetischen Eisenbahner an der Tradi­
tionspflege. ln allen größeren Bahnbe­
triebswerken gibt es sehr gut gepflegte 
Dampflokdenkmäler. 
Abschließend möchten wir uns bei allen 
staatlichen Dienststellen und Organisa­
tionen bedanken, die uns diese Reise 
ermöglichten. Der besondere Dank gilt , 
den sowjetischen Eisenbahnern, die uns 
jede erdenkliche Unterstützung gaben, 
um die SZD kennenzulernen . 
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Prof. Dr. sc. techn. Adolf Dannehl, 
Dresden 

Die Eisenbahnen 
Armeniens 
Armenien zählt zu den ältesten Ländern 
der Erde und befindet sich im Kaukasus. 
1920/1921 wurde in diesem Bergland 
die Sowjetmacht errichtet; es entstand 
die Armenische Sozialistische Sowjetre­
publik. Sie grenzt im Nordwesten an die 
Georgische SSR, im Nordosten und 
Osten an die Aserbaidshanische SSR, 
im Süden an den Iran und im Westen an 
die Türkei. Ihre Hauptstadt ist das 
900 000 Einwohner zählende jerewan. 
1920 lebten auf dem Territorium der Ar­
menischen SSR 720 000 Menschen; 
heute sind es mehr als drei M illionen 
Einwohner. 
Die stürmische Entwicklung der Wirt­
schaft des Landes erforderte einen 
schnellen Ausbau des Verkehrswesens. 
Dem standen aber große Schwierigkei­
ten entgegen; denn fast das gesamte 
Land besteht aus Gebirgen, in denen 
der Verkehrswegebau sehr kompliziert 
und teuer ist. 
Die ersten Eisenbahnstrecken Arme­
nians entstanden noch Ende des vori­
gen Jahrhunderts im Ararattal, längs der 
Lorischlucht und im Hochland von Si­
rak. Am 7. Februar 1899 wurde die 
Strecke Tbilissi-Aieksandropol (das 
heutige Leninakan) eröffnet; am 6. De­
zember 1902 konnte der erste Zug in 
Jerewan begrüßt werden. 1908 kam die 
Strecke Uluchaulu-Dshulfa hinzu. 1913 
hatte das armenische Eisenbahnnetz 
eine Länge von 362 km. 
Beginnend mit dem Jahr 1926 wurde 
das Eisenbahnnetz Armeniens durch 
Streckenneubauten erheblich erweitert. 
Heute umfaßt es 800 km. Die wichtig ­
sten Neubaustrecken sind Leninakan­
Artik-Maralik, Ani-Ani Pemsa, Jere­
wan - Razdan- Sewan - Vardenis- Zod, 
Masis - Kamir- Blur, Masis- Nurnus 
und Oktemberijan- Arschalujs. 
Eine Übersicht über die armenischen 
Eisenbahnstrecken vermittelt die Karte. 
Die armenische Magistrale zweigt in 
Tbilissi von der Hauptstrecke Rostow 
am Don-Baku ab und führt über Ala­
verdi, Kirowakan, Leninakan, Massis, 
Ara rat, durch die Nachitschewanskische 
ASSR und Agorak nach Baku. ln Lenin­
akan beginnt eine Abzweigung in die 
Türkei, in Dshulfa eine in den Iran. Von 
Massis aus erreicht man die Landes­
hauptstadt Jerewan und den Sewansee. 
Während früher alle Bahnhöfe in Nei­
gungen errichtet wurden, was zusätzli-

! 

ehe Aufwendungen für die Sicherung 
der Wagen und Züge gegen unbeab­
sichtigte Abläufe erfordert, werden jetzt 
grundsätzlich alle neuen Bahnhöfe in 
der Ebene gebaut. 1952 konnte die Elek­
trifizierung der armenischen Eisenbah­
nen begonnen werden, und seit 1970 
sind hier alle Streckenn elektrifiziert. 
Neben Elloks verkehren auf den Strek­
ken auch elektrische Triebzüge, den 
Rangierdienst übernehmen weitestge-
hend Diesellokomotiven. · 
Der Bau neuer Eisenbahnstrecken in Ar­
menien..oblie~t dem 1970 gegründeten 
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niens ist der 47.4 km lange Abschnitt 
Massis- Nurnus. Diese 1980 in Betrieb 
genommene Bahn ist eine wichtige Ent­
lastungsstrecke im Knoten jerewan und 
brachte vielen Betrieben Anschluß an 
das Eisenbahnnetz. ln Karmir-Biur exi­
stiert der zentrale Containerbahnhof für 
jerewan. Für den Bau dieser Strecke 
mußten fünf Millionen Kubikmeter Erd­
massen bewegt werden. 130 Kunstbau­
ten entstanden. Die größte Brücke auf 
dieser Strecke führt über den Canon 
Razdan, ist 400 m lang und hat eine ma­
ximale Stützhöhe von 100 m. Hinzu 

AStrboidshani~ 
.SSR 

- - SSR-Grtnztn 
-Eisenbahn 

Tübris 
Iran 

Betrieb Armtransstroj. Bis zum Jahr 
1970 wurden der neue Jerewaner Bahn­
hof und die Bergstrecke Sewan-Zod 
gebaut. Diese in 1900 m bis 2100 m 
hoch gelegene Strecke ist 120 km lang. 
Während ihres Baus sind u. a. über vier 
Millionen Tonnen Felsgestein bearbei­
tet und 56 Brücken errichtet worden. 
Die Strecke Sewan - Zod ist von beson­
ders großer volkswirtschaftlicher Be­
deutung. Sie dient vorwiegend der Er­
schließung und Abfuhr von Bodenschät­
zen im Gebiet Zod, fördert aber auch 
erheblich das Entstehen neuer Indu­
strien und das Aufblühen der Landwirt­
schaft ihres Einzugsbereichs. Eine wei­
tere wichtige Neubaustrecke Arme-

Auf dem Steckennetz der armenischen Eisenbah· 
nen verkehren auch Elektrolokomotiven der Bau­
reihe WL 23. 

Foto: M. Folkers 

kommt außerdem der 61 km lange Neu­
bauabschnitt ldokeran-Razdan. Er 
schließt die Stadt Razdan an die vorhan ­
dene Verbindung ldokeran-Akstafa 
an und.. wurde 1984 fertiggestellt Auf 
dieser Strecke wurden vier Tunnel mit 
je 8,3-km-, 3,8-km-, 3,0-km- und 
1,0-km-Länge gebaut, und es gibt hier 
durchschnittlich alle 2 km eine Brücke. 
Mit dieser zweigleisigen Strecke ver­
kürzt sich die Entfernung Jerewan-Tbi­
lissi um 100 km. 
Heute bilden die Eisenbahnen Arme­
nians den Hauptbestandteil der Trans­
kaukasus-Direktion der Sowjetischen Ei­
senbahnen (S2D). 
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Streckenabbau im Preßnitztal 

Am 11. August 1987 begann in 
Oberschmiedeberg der Rückbau 
des verbliebenen Streckenrestes 
der 750-mm-Schmalspurbahn 
Wolkenstein- jöhstadt (Abb. 1). 
Vor dem für diese Zwecke zu· 
sammengestellten Arbeitszug 
kam eine dreiachsige 90-PS·Die· 
seilokemotive der Bauart Ns 4 
zum Einsatz, die 1957 mit der Fa· 
briknummer 250027 vom VEB Lo· 
komolivbau "Karl Marx" Babels· 
bergan den ~EB Kieswerk Ot· 
tendorf-Okrilla geliefert wurde. 
Ohne Einsatz gelangte die Ma· 
schine 1957 an die Zuckerfabrik 
Döbeln. Ab 1963 rang ierte das 
Fahrzeug auf der Anschlußbahn 

des VEB GISAG Schmiedeberg 
an der Strecke Freitai -Hains· 
berg-Kurort Kipsdorf. 
Für den Abbauzug ist die lndu· 
strie-Kupplung der Lokomotive 
durch eine Trichterkupplung er· 
setzt worden. 
Der Abbauzug bestand aus dem 
Personenwagen 970-628, dem 
Gepäckwagen 974-331 sowie 
den HH-Wage.~ 97-25-56 und 
97-25-31 . Zur Uberführung sämt· 
licher Fahrzeuge auf die Gleisan· 
lagen der ehemaligen Preßnitz· 
talbahn entstand in Großrückers· 
wal,de eine provisorische Entla· 
derampe (Straße - Schiene). Der 
Gleisrückbau erfolgte im Rah· 

Lok­
einsätze 

Bw Brandenburg 
Am 16. Oktober 1g87 setzte das 
Bw Brandenburg seine letzte 
planmäßige Dampflokomotive 
ein. Die 52 8184 bespannte den 
P 1g235 (für die Fotofreunde ex· 
tra vorwärts) nach Neustadt 
(Dosse)- als Rückleistung aus­
nahmsweise den P 1g239. ln Zu· 
kunft wird die tadellos gepflegte 
52 8184 Reisezüge auf dem Bf. 
Brandenburg verheizen. Die 
52 8135 und 52 8156 dienen als 
Heizlokomotiven im Bw 
Brandenburg Hbf und im Be· 
triebsteil Altstadt. Alle anderen 
Maschinen sind mit Kesselfrist· 
ablauf abgestellt worden. Die 
52 8171 wurde dem Bw Haldens· 
leben zugeführt, die 52 818g 
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kurzmaldunean 
men des Studentensommers un· 
ter Regie der Bahnmeisterei An· 
naberg-Buchholz bis 18. Septem· 
ber 1987. 
Text: H. Neumann, 
Halle-Neustadt und Th. Böttger, 
Kar/-Marx·Stadt; Foto: H. 
Neumann, Halle-Neustadt 

125 Jahre Tharandt- Freiberg 

Dieses Jubiläum beging die 
Strecke am 11. August 1987. An· 
laß für den Bau dieses wichtigen 
Verkehrsweges gab ein vom Hä· 
nieher Steinkohlenbauverein an 
die königliche Staatsregierung 
gerichtetes Gesuch. Die Kohlen· 
werke des Plauenschen Grundes 

sollten mit Dresden verbunden 
werden. Die Staatsregierung 
trat diesem Plan mit großem ln· 
teresse näher, erblickte hierin 
auch sofort den Anfang einer 
erzgebirgischen Bahn von Ores· 
den nach Freiberg und stellte da· 
nach die Baubedingungen auf, 
die u. a. auch die Führung der 
zunächst geplanten Bahn nach 
Freiberg und das Rückkaufsrecht 
fü r den Staat enthielten. Bald bil· 
dete sich ein Komitee und eine 
Aktiengesellschaft fü r den Bau 
dieser Linie nach Tharandt sowie 
für die Kohlenzweigbahnen. 
Schon am 28. )uni 1855 wurde 
die Hauptbahn unter dem Na· 

wurde bereits im Sommer an ei· 
nen VEB bei Magdeburg abgege· 
ben; jetzt befindet sie sich eben­
falls im Bw Haldensleben. 
Mr. (Oktober 1987) 

Bw Nossen 
Das Bw Nossen setzt auch wei· 
terhin keine Dampflokomotiven 
der Baureihe 50 ein. Im Lokbe· 
stand gab es keine Veränderun· 
gen. 
St. (Oktober 1987) 
Folgende Loks sind vorhanden: 
50 1002, 50 2740 (Hzl Est Dö· . 
beln), 50 353g, 50 3540, 50 3603, 
50 3647 (z), 50 3581 (Hzl im Bw 
Nossen), 52 8043, 52 8176 (Hzl 
Freiberg). Vorhanden ist außer· 
dem die Traditionslok 35 1 113. 
Hu. (September 1987) 

Bw Salzwedel 
Am 25. September 1g87 ging im 
Bw Salzwedel die Dampflokzeit 
zu Ende. Die 50 3618 beförderte 
im planmäßigen Einsatz letztma· 
lig den P 7307 nach Stendal. 
Ha. (Stand September 1987) 

men . Aibertsbahn" dem Verkehr 
übergeben. 
Die Stadt Freiberg bemühte sich 
sofort, Anschluß an diese viel· 
versprechende Linie zu finden. 
Auch die Staatsregierung hat1e 
ein begreifliches Interesse 
daran, den Freiberger Bergbau 
auszubauen und die Absatzge· 
biete des Kohlenbergbaues im 
PJauenschen Grund nach dem 
Westen zu erweitern. Wegen ih· 
rer künftigen Bedeutung als M it· 
telglied einer wichtigen Durch· 
gangsl ilnie wurde die Bahn sofort 
zweigleisig angelegt. 
P. 8/eth, Tharandt 

"Aus" i ür den T 1 

Am 4. April 1987 wurde der TA· 
TRA-Tr iebwagen desTypsT 1 
aus dem Einsatz im öffentlichen 
Personenverkehr verabschiedet. 
Dabei handelte es sich um den 
Triebwagen Nr. 115 (Baujahr 
1956, Fabrik-Nr . 148428) der Ver· 
kehrsbetriebe Pizen (Abb. 2). Er 
fuhr, außen mit Transparenten 
geschmückt und im Innenraum 
mit zahlreichen Fotos zu seiner 
Geschichte ausgestat1et, als ach· 
ter Kurs auf der Linie 2 
(Skvrnany- Svetovar). Das stän ·. 
dig überfüll te Fahrzeug wurde 
an allen nur erdenklichen Foto· 
stand punkten von den Straßen· 
bahnfreunden umlagert. 
Nach dem letzten Planeinsatz or· 
ganisiertel') die Verkehrsbetriebe 
Pizen mit dem Tram· und Bus· 
Club eine Abschiedsfahrt für 
den T 1. Sie hat1e insofern eine 
überregionale Bedeutung, als 
mit der Konzipierung dieses Wa· 
gentyps in der CSSR eine neue 
bedeutsame Phase im Straßen· 
bahnbau eingeleitet worden war. 
Die Veranstaltung begann mit ei· 

Bw Sangerhausen 
Lokbestand: 41 1125 Lok und 
Tender auseinandergekuppelt 
44 1093 Traditionslok Rbd Erfurt; 
die 44 2687 war zuletzt im Bw 
Nordhausen abgestellt. Seit An· 
fang August steht diese Lok im 
Bw Sangerhausen, Treibstangen 
liegen auf dem Umlauf. Sie soll 
als Heizlok für die abgegebene 
44 2453 zum Einsatz kommen. 
Me. (Stand August 1987) 

Bw Dresden 
Lokbestand: 50 3516, 50 3523 (ex 
Glauchau), 50 3565, 50 3657, 
50 3661, 50 35g7, 52 8003. Nach 
Raw-Aufenthalten wurden die 
50 3616 an das Bw Kari-Marx· 
Stadt und die 50 3654 an das Bw 
Glauchlau abgegeben. Die 
50 3672 schied am 1g. Februar 
1g87 aus dem Betriebspark aus 
und dient weiterhin als Dampf. 
spender im Bw Dresden. 
St. (Stand Oktober 1987) 

Bw Güsten, Est Staßfurt 
Dsp 27 (ex 22 066, vorgesehen 

ner Depot-Besichtigung, an die 
sich eine Abschiedsfahrt über 
das gesamte Plzener Straßen· 
bahn netz anschloß. Da aus die· 
semAnlaß nahezu 150 Nahver· 
kehrsfreundeangereist waren, 
mußte zur Verstärkung außer· 
dem ein T 3-Zug in Doppeltrak· 
tion (Baujahr 1g86) verkehren. 
Am Endpunkt Slovany hielten 
der Betriebsdirektor und Vertre· 
ter der Herstellerbetriebe CKD 
TATRA Smichov und Trakze Ab· 
schiedsreden. 
Die Tei lnehmer erfuhren, daß im 
Jahre 1g51 der Prototyp in Be· 
trieb genommen wurde. Von 
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1g52 bis 1g57 folgten 287 Serien· 
fahrzeuge, von denen die Be· 
triebe in Prag 133, Ostrava 44, 
M ost 34, P..lzen 33, Rostow am 
Don 20, Olomouc 10, Kosite 11 
und W arschau 2 Wagen erhiel· 
ten. 
Text und Foto: R. Schind/er, 
Dresden 

als Dsp), 41 1103 (z), 41 1 150 
warm (Reserve), 41 1 15g (z), 
41 1185 {Traditionslok, wartet 
auf Raw) ka lt, 41 1231 Hzl (Re· 
serve), 41 1289 (z), 44 1569 kalt, 
44 2663 Hzl, 50 3580, 50 363g, 
50 3656, 50 3682 (alle ka lt). Es 
werden planmäßig keine Dampf· 
Iokomotiven mehr eingesetzt. 
411137 und 411074 (ex Tradi· 
tionslok) wurden zerlegt. 
M. I. (Stand Mitte Oktober 1987) 

Bw GörlitZ 
Lokbestand: 52 8051 (E), 52 8069 
(E), 52 80g1 (Reserve ka lt), 
52 8130 (Reserve), 52 8138 {Hzl), 
52 8185 (ex Bw Bautzen), 50 0047 
(Reserve Hzl kalt), z-gestellt sind: 
52 8014, 52 8057, 52 8125, 
44 2300 (a lle abgestellt in Schlau· 
roth), 50 0072 (abgestellt im Bw). 
Zur Zeit wird ein zweitägiger 
Umlauf gefahren, jedoch soll mit 
Beginn der Heizperiode dieser 
eingestellt werden, da die Loko· 
motivendann verstärkt zum Vor· 
heizen benötigt werden. 
Ke. (Stand September 1987) 
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Dipl.-lng. Reinhard Demps {DMV}, 
Berlin 

Die Berliner 
Straßenbahn 
von 1945 bis 1987 

2. Teil 

ln den 50er Jahren entstanden erste Ge­
danken, die Straßenbahn in Berlin, 
Hauptstadt der DDR, weiter zu entwik­
keln. Vorgesehen war der Neubau ei­
nes Fahrzeugtyps, der im Gegensatz zu 
den bisherigen Wagenbaugepflogen­
heiten einen um 30 cm breiteren Wa­
genkasten erhalten sollte. Erstmals wur­
den dann vierachsige Großraumwagen 
in Berlin eingeführt. Der Musterzug 
nahm 1952 seine Versuchsfahrten zwi­
schen dem S-Bahnhof Grünau und 
Sehrnöckwitz auf. Neu an diesem aus 
dem VEB Waggonbau Werdau stam­
menden Zug war auch, daß er im Li­
nienbetrieb nur in einer Richtung fah­
ren ·konnte (siehe Abb. 6, S. 14, Heft 
10/ 87). Dazu baute man am Bahnhof in 
Grünau und in Sehrnöckwitz Endschlei­
fen. Außerdem. mußte der Gleismitten­
abstand so vergrößert werden, daß es 
beim Einsatz der 2,50 m breiten Trieb­
und Beiwagen keine Behinderungen 
gab. Mit diesem Zug deutete sich be­
reits in den 50er Jahren die Entwicklung 
vierachsiger Großraumzüge für die 
Straßenbahn an . Die seinerzeit in einer 
Ausstellung gezeigten Pläne für den 
Ausbau des Berliner Straßenbahnnetzes 
wurden nicht verwirklicht. Die er­
wähnte Wagengarnitur blieb in dieser 
Form eine Einmaligkeit und ist ·1968 ver­
schrottet worden. 
Zunächst waren einige andere Pro­
bleme zu lösen . Vor allem bereitete die 
laufende Instandhaltung des überalter­
ten Wagenparks große Schwierigkei­
ten. 1953/54 übernahm das Raw Schö­
neweide die Aufgaben einer Straßen­
bahn-Hauptwerkstatt. Dadurch wurden 
die aufwendigen Fahrzeugüberführun­
gen in andere Städte überflüssig. Soge­
lang es bis 1955, den Wagenpark 
Schritt für Schritt gemäß den Erforder­
nissen aufzuarbeiten, und nicht zuletzt 
brachte die Umrüstung der Fahrleitung 
auf den Betrieb mit Scherenstromab­
nehmern eine hohe Zuverlässigkeit. 
Die größte Rationalisierungsmaßnahme 
der 50er Jahre aber war die etappen­
weise Einführung des schaffnerlosen 
Betriebes (OS). Bis dah in benötigte man · 
für einen Dreiwagenzug, bestehend aus 
einem Trieb- und zwei Beiwag~n. vier 
Beschäftigte als FahrpersonaL Uber ei­
nen Zeitraum von 10 Jahren wurden die 
Schaffner vol lständig ersetzt. Die be-

triebliehen Aufgaben übernahm der 
Fahrer, das Fahrscheinlösen der Fahr­
gast. Bevor 1967 die letzte Schaffnerin 
von der Linie 72 E stieg, waren dafür je­
doch noch eine Reihe von Vorausset­
zungen zu schaffen. 
Ursprünglich existierten die Endstellen 
der Straßenbahn ausschließlich als so­
genannte Kuppelendstellen . Der Einsatz 
eines mit Beiwagen fahrenden Zuges 
setzte also hier das Umsetzen des Trieb­
wagens um die/den stehengebliebenen 
Beiwagen voraus. Dazu wurden Schaff­
ner gebraucht, die den Kuppelvorgang 
erledigten. Um die Schaffner zu erset­
zen, mußten an den Endstellen Gleis-

2 

schleifen eingerichtet werden. Der 
Scha.ffner hatte aber auch die Aufgabe, 
das Ein- und Aussteigen der Fahrgäste 
zu beobachten und das Abfahrsig nal für 
den Fahrer zu geben. Außerdem ach ­
tete er auf die Sicherheit der Fahrgäste 
an den noch offenen Türen. Das Abfer­
tigen übernahm nun der Fahrer mit 
Hilfe eines Seitenspiegels, der die Über­
wachung des Zuges ermöglichte. Um 
die Sicherheit der Fahrgäste zu gewähr­
leisten, wurden die Wagen umgebaut. 

Sie erhielten elektrische Signalkl ingeln 
und von diesen abhängige Warnlam­
pen. Soweit es möglich war, baute man 
in die ältesten noch vorhandenen Ty­
pen Schiebetüren ein. Die neue Ab­
fertigungstechnologie konnte nur 
in Etappen eingeführt werden. Be­
gonnen wurde mit dem sogenannten 
Z-Betrieb (Zeitkartenwagenbetrieb}. Da-

1 Bis 1969 war er in der Hauptstadt der DDR, Ber­
lln, noch täglich im Dienste der Fahrgäste: der heu­
tige historische Triebwagen 5274. 

2 Ein Rekozug der Linie 74 im März 1970 am Spit­
telmarkt. BVß.fahrzeuge trugen zu diesem Zeit· 
punktnoch keine EDV·Nummern. 

bei entfiel zunächst der Schaffner im 
Triebwagen, der nur fü r Fahrgäste mit 
Zeitkarten und Sammelkartenabschnit­
ten vorgesehen war. Letztere mußten 
vor den Augen des Fahrers in einen Ka­
sten geworfen werden. Ebenso durfte 
passendes Geld entr ichtet werden. ln 
den Beiwagen verblieb der Schaffner. 
Über den ZZ-Betrieb, bei dem nur noch 
der letzte Beiwagen mit einem Schaff­
ner besetzt und der mittlere ausschließ­
lich Zeitkarteninhabern vorbehalten 
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Tabelle StraßenbahnneubauS1recken in Berlin von 1979 bis 1987 

Termin Strecke Linie 

4. 1979 Herzbergstraße - Gleisschleife Elisabethstraße (3, 1 km) 18, 18E 

3. 1980 Leninallee - S·Bahnhof Marzahn (5,0 km) 11, 11E, 12 

10. 1982 S-Bahnhof Marzahn- Bruno-Leuschner-Straße- Gleisschleife 
Elisabethstraße {3,2 km) · 11 
Bruno-Leuschner·Straße - Gleisschleife Henneckestraße (1,7 km) 12, 18 

12. 1984 Gleisschleife Gehrenseestraße- Hohenschön hausen, Zingster Straße 
(3,6 km) 63. 70 

4. 1985 Abschnitt in der Rhinstraße, zwischen Gehrenseestraße und Allee der 
Kosmonauten. und 10, 16 
zum Betriebstell Marzahn (zusammen 2,7 km) 6, 10 

10. 1986 Gleisschleife Henneckestraße- Ahrensfelde (1,8 km) 12, 14, 18 
8. 1987 Buschallee - Prerower Platz (ca. 2 km) 

3 Das Streckennetz der Berhner Straßenbahn in 
den Jahren nach dem zweiten Weltkneg. Uber die 
Wiederinbetriebnahme der Streckenabschnitte in· 
formieren doe Jeweils angegebenen Daten. Oie Ent· 
wicklung der Berliner Straßenbahn in jener Zeot 
wurde bereits im ersten Teol dieses Beitrages be· 
handelt (soehe Heft 10, S. 12- 14)(4). 

war, wurde dann der OS-Betrieb einge­
führt. 
Anfang der 60er Jahre gelangten die er­
sten Großraumtrieb· und -beiwagen der 
jetzt in Serie gefertigten Fahrzeuge 
nach Berlin . Im Gegensatz zum Ver­
suchszug verfügen diese über die in 
Berlin übliche Wagenkastenbreite von 
2,20 m. 1959 begann das wohl umfang­
reichste Rekonstruktionsprogramm von 
Altbaufahrzeugen, was es je gegeben 
hat! Die im gleichen Jahr angelieferten 
Wagen des Typs Gotha (10 Triebwagen 

\ 

28 

4 Um 1970 entstand doe Aufnahme von eonem Re· 
kozug auf der Linie 72E in Weißensee. Heute eben­
falls nicht mehr anzutreffen sind die Zierleisten zur 
Umrahmung des schwarzen Streifens. 

5 ln Sehrnöckwitz heute täglich zu sehen sond die 
Großraumzüge aus Gotha. 

und 20 Beiwagen) fuhren nicht sehr 
lange in Berlin und wurden an andere 
Verkehrsbetriebe abgegeben. Die im 
Raw Schöneweide gebauten Rekowa­
genkästen konnten aber äußerlich den 
Gotha-Fahrzeugen angeglichen wer­
den. Bis Ende der 60er Jahre wurden 
alle zweiachsigen Altbaufahrzeuge in 
dieses Programm einbezogen. 
Einige blieben als technische Denkmä­
ler erhalten und wurden durch die heu· 
tige Arbeitsgemeinschaft 1/66 .. Berliner 
Nahverkehr" des DMV in den Original-

zustand oder einen wesentlichen Um­
bauzustand restauriert (siehe auch .. me" 
6/1984). Durch den Bau der Gleisschlei· 
fen benötigte man zunächst ausschließ­
lich nur Einrichtungswagen. Als sich 
dann jedoch herausstellte, daß die Kup­
pelendstellen in Heinersdorf und auf 
der Linie 84 Friedrichshagen Wasser­
werk - Altglienicke bestehen bleiben 
mußten, baute man dann noch einige 
Zweirichtungswagen. 1g59 schließlich 
gab es nur noch Rekowagen und 
Gotha-Großraumwagen. Letzterer Be­
stand erhöhte sich um die Fahrzeuge 
aus Dresden und Magdeburg, die dort 
durch den Einsatz von TATRA-Straßen· 
bahnwagen frei wurden und im Rahmen 
der Typenbereinigung nach Berl in ka­
men. 
Zurück zum Straßenbahnnetz: ln jenen -
Jahren erfuhr es noch zwei grundsätzli ­
che Veränderungen . Mit der Umgestal­
tung des Alexanderplatzes verschwand 
auch hier die Straßenbahn. Sie wurde in 
einem großen Bogen um den Platz 
herum geführt. Am 1. Januar 1967 fuhr 
nach fast 100 Jahren keine Straßenbahn 
mehr über den .. Aiex", der bis dahin 
zum größten Straßenbahnknoten der 
Stadt gezählt hatte. Vorübergehend re· 
aktivierte man deshalb alte und stillge­
legte Straßenbahnstrecken in der W il· 
helm-Pieck-Straße. um in die Leipziger 
Straße zu gelangen. Drei Jahre später 
wurde dann auch dieser Streckenast 
eingestellt. 1973 übernahmen Kraftom­
nibusse ebenfalls zwischen Treptow 
und Schöneweide die Beförderung der 
Fahrgäste der Straßenbahn. 
Im Jahre 1971 beschloß der VIII. Partei · · 
tag der SED das sozialpolitische Pro· 
gramm. Sein Kernstück ist bekanntlich 
das Wohnungsbauprogramm. Mit des­
sen Realisierung entstehen im Nord­
osten von Berlin die Stadtteile Marzahn, 
Hohenschönhausen und Hellersdorf. ln 
die dadurch bedingten Beförderungs­
aufgaben bezog man von Anfang an die 
Straßenbahn ein . Vorgesehen wurde 
außerdem der Einsatz von TATRA-Stra­
ßenbahnen und der . Neubau von etwa 
20 km Straßenbahnstrecken. Hinzu ka­
men umfangreiche Stromversorgungs­
anlagen. Bestehende Betriebshöfe muß­
ten auf die neue Technik vorbereitet 
werden. ln Marzahn kam ein neuer Be­
triebshof hinzu. 
Heute fahren in Berlin rund 500 TATRA· 
Bahnen. ln den nächsten Jahren ist vor­
gesehen, ausschließlich diese Fahr­
zeuge einzusetzen. 
Auf den Neubaustrecken sind bereits 
heute nur diese leistungsfähigen Wa­
gen ~.nzutreffen. Die Tabelle enthält 
eine Ubersicht über die Neubaustrek­
ken in Berlin ab 1979. Sie wurden teil ­
weise mit Hilfe der Eisenbahnbautech­
nologie hergestellt, liegen meist auf be· 
sonderem Bahnkörper, manchmal in 
Seitenlage (z. B. entlang der Leninallee) 
oder in Mittellage (z. B. Allee der Kos­
monauten). Von der Bruno-Leuschner­
Straße bis Ahrensfelde verläuft -die 
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6 An den Berhner Neubaustraßenbahnstrecken 
gibt es meist Wartehallen des Typs WBK, wie hier 
vor dem Betriebstei l Marzahn im April 1985. 

7 Abschnittsweise wird das Streckennetz in Ber· 
lin, Hauptstadt der DDR. ausgebaut. Ein erster 
Schritt wurde dazu bereits 1979 getan: d ie Eröff · 
nung der Linie 18 im April 1979. 

8 

· Rtraltr SiraBt 

Zwei 
besondere Bilder 

Haben Sie, lieber Leser, nicht 
auch schon einmal an Ihrem Tun 
gezweifelt, wenn Sie mit einer 

: . .. Herde Narren" bei der Ab-
. schiedsfahrt des Fahrzeugs ~Y 
um den besten Fotostandplatz 
gestritten haben? 

·. Und sind Ihnen nicht auch schon 
Zweifel an Ihrem Verstand ge· 
kommen, wenn Sie mit heißem 
Herzen um die in hohem Gras 

_stehenden Fahrzeuge herumge· 
strichen sind und angesichts ei· 
ner aus dem Wasserkasten einer 
Lok wachsenden Birke gemur· 
melt haben: .Schrott ist schön!" 
(Dieses Zitat stammt übrigens 
von dem unvergessenen Eisen· 
bahnhistorikerund langjährigen 
DMV-Funktionär Fritz Hager.) 
Gemach, liebe Leser, diese Nar· 
ren hat es längst vor Ihnen gege· 
ben! Sicher wenigere als heute; 
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8 Ubersrcht über die derzeit mrt T ATRA-Fahrzeu· 
9en betriebenen Linien der BVB 

Fotos: j . Kubig, Berlin (1); Sammlung AG 1/66 {2); 
Verfasser (4 bis 7); Zeichnungen: aus ( 1) (3); aus 
( 4) (8) 

- Slrtcken mit Tolrabtlritb Sland f'J8+ 
- Htubotssfrtd<en mTalrobtlrith 1185/87 

(m.Angobt dts !nbtlritbnahmtjahrts) 
• Jlro!Jtnbollnbtlrit!Jsld·Kifil. f. Ta/ru~ · 
CJ Slra/Je"'bahnbdridJshof·Htßbou f Talra· 

bttrkb 

Trasse zwischen den Wohnblöcken. 
Rechts und links wurden Erschließungs· 
straßen angelegt. 
Zur Zeit werden 26 Tageslinien, sechs 
Berufsverkehrslinien und sechs Einsatz· 
Iinien betrieben. Die Fahrzeuge sind in 
den Betriebstei len Niederschönhausen, 
Weißensee, Marzahn, Lichtenberg, 
Schöneweide und Köpenick stationiert. 
Die Perspektive der Straßenbahn in Ber­
lin, Hauptstadt der DDR, ist unbestrit· 
ten. Dieses umweltfreundliche und zu ­
gleich energiegünstige Nahverkehrs­
mittel wird auch künftig in dieser Stadt 
weiter ausgebaut. 

Quellenangaben 
( 1) - : BVGer in der ersten Reihe 1945-t952; 
tjerausgegeben von der Betriebsparteiorganisation der 
SED. Berlin 1973 
(2 ) Autorenkollektrv: Straßenbahn-Archiv 5. 
transpress VEB Verlag für Verkehrswesen Berlin, 1987 
(3) Berlin in Zahlen, Taschenbuch, Statistisches Amt der 
Stadt Berlin. 194 7 
{4) Severin, G. ; Lacher. G.: Das TATRA·Straßenbahn· 
programm in der Hauptstadt der DDR, Berlin, Kraftver­
kehr, Berlin 27 (1984) 5, S. 169-t72 

so daß die überkommenen histo· 
riechen Fotos oft schon einma· 
lige Raritäten sind, zumal wenn 
sie aus dem früher weniger 
spektakulären Nahverkehrsbe· 
reich stammen. 
So fotografierte ein unbekannter 
Straßenbahnfreund am 21. Au· 
gust 1902 die letzte Pferdebahn 
der. Grossen Berliner Strassen· 
bahn" im Stadtinneren vermutlich 
mit dem Wagen 221. Und ein 
Herr W. S. fotografierte am 18. 
August 1917 den abgestellten, 
offenbar ausgemusterten . Pier· 
deomnibus 602" der .Omnibus· 
Compagnie·Berlin" für Nachtom­
nibus-Betrieb. dem das Gestrüpp 
schon in oder durch den Perron 
gewachsen war, in allen drei vor 
sich hin rottenden Fahrzeugen 
sind die Scheiben nicht zerschla· 
gen! Tempi passati! 

Helmut Pochadt, Berlin; 
Fotos: Sammlung Verfasser 
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Zum neunten Mal 
unterm Telespargel 

Sie fand vom 18. bis 29. September 
1987 auf einer Fläche von 1500 m2 statt 
- die 9. Modelleisenbahn·Ausstellung 
unterm Berliner Fernsehturm - auch 
Telespargel genannt. Über 63 000 Besu· 
eher sahen mehr als 200 Exponate, dar­
unter wiederum Gemeinschafts- und 
Heimanlagen, Vitrinen - und Demonstra­
tionsmodelle. Die Ausstellungskommis· 
sion des DMV-Bezirksvorstandes Berlin 
legte von vornherein Wert darauf, an· 
läßlich des Stadtjubiläums die Entwick· 
lung des Berliner Nahverkehrs gebüh­
rend zu würdigen. Das wurde sowohl 
durch entsprechend gestaltete Anlagen 
.als auch durch Dokumentationen er­
reicht. Wiederum stand dabei die S· 
Bahn-Anlage der AG 1/13 im M ittel­, 

punkt (siehe "me" 10/87). Solche Anla ­
gen wie .S-Bahnhof Adlershof" (eben­
falls AG 1/13, siehe .me" 6/87) oder.$­
Bahnstrecke Prenzlauer Allee - Schön­
hauser Allee· (AG 1/48) standen der zu­
erst genannten nicht nach. Letztere war 
insofern beachtenswert, als sie mit sehr 
einfachen Mitteln entstand und den­
noch sehr effektvoll ist. ("me" wird dar­
über noch berichten. - Die Red.) Viele 
Besucher standen abermals vor der viel­
fach bekannten HOe· Trümmerbahnan­
lage von Dieter Frisch (siehe ,.me" 
10/87). Das Demonstrationsmodell 
,.Verkehrslösung Wuhletal" (Rücktitel 
,.me" 10/87) zeigte einen Blick in die Zu· 
kunft wie auch das Modell ,.Technolo­
gien bei der Streckenelektri fizierung". 
Seide Exponate bewiesen einmal mehr, 
daß der Eisenbahnmodellbilu auch für 
die Praxis sehr nützlich sein kann. - Die 
exakt nach Vorbildern gestalteten Anla­
gen ,.Ruppiner Eisenbahn" der AG 1/40 
(siehe "me" 7 /87) und der Altmärki· 
sehen Kleinbahnen der AG 1/50 (siehe 
,.me" 3/83) bestachen besonders durch 
die Liebe zum Detail. Die Freunde aus 
Köthen schließlich zeigten mit ihrer teil­
weise elektronisch gesteuerten Anlage, 
was man alles in der Nenngröße N ma­
chen kann. 
ln acht Vitrinen wurden über 150 Einzel­
modelle ausgestellt, darunter auch die 

2 

87er Wettbewerbsmodelle des DMV­
Bezirksvorstandes Berlin. Auf mehr als 
20 Tafeln erfuhren die Besucher etwas 
aus der Arbeit des DMV, der Traditions­
pflege bei der Deutschen Reichsbahn 
und der Entwicklung des Berliner Ver­
kehrswesens. Und was noch erwäh ­
nenswert ist: Das Berufsberatungskabi­
nett des Verkehrswesens orga-nisierte 
während der .9." für über 1200 Besu­
cher 33 Filmveranstaltungen. Hinzu ka­
men 150 berufsorientierende Gesprä-. 
ehe. An dieser Stelle sei noch einmal 
allen gedankt, die zum Gelingen der 
Ausstellung beigetragen haben. 
Otto Voigt, Berlin 

1 Diese HO,·Heimanlage von Modellbahnfreund 
Gaspki, Mitglied der AG 1/41, fand besonderes ln· 
teresse. weil hier auf kleinstem Raum viel geboten 
wurde. 
2 Immer w ieder bee10druckend tst die Gemetn· 
Schaftsanlage mit Mottven der Altmärkischen Kletn · 
bahnen der AG 1/50. 
3 Erstmals der Öffentl ichkeit präsentiert wurde 
die S·Bahnanlage . Prenzlauer Allee - Schönhauser 
Allee· . Mit einfachen Mitteln hergestellt. dürfte 
diese HO· Anlage auch für künfttge Ausstellungsob· 
fekte etne interessante Anregung sein. 
4 Erinnerungen an d.e schwere Nachkriegszett 
Die Trümmerbahnen Berltns waren beim Aufräu· 
men der stark zerstörten Stadt unentbehrlich .• me· 
berichtete darüber im Heft 10/87 ausführlich. 

Fotos: P, Noppens. Berlln 
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Liebe Freunde! 

Sicherlich freut Ihr Euch nach 
den anstrengenden Schulwo· 
chen auf die Weihnachtsferien. 
Auch die Spannung auf die 
Weihnachtsüberraschung 
wächst von Tag zu Tag. 
Möglicherweise ist sogar ein 
Modelleisenbahn-Herzens· 
wunsch dabei. jedenfalls 
wünsche ich Euch allen ein paar 
schöne Hobbystunden zum 
Basteln und beim Studieren 
unserer Weihnachtsausgabe . 

Vielleicht ist die Bauanleitung für 
einen Tunnel gerade das Rich· 
tige, denn dazu braucht man et· 
was Zeit und natürlich ein wenig 
Feiertags -Baste/stimmung. 
Viel Erfolg! 
Wer von Euch noch nicht soweit 
mit seiner Modellbahnanlage ist, 
um einen Tunnel zu bauen, wird 
auf den zweiten Teil der Antwort 
zum Thema . Der richtige Gleis· 
plan· warten. 
Um mein Versprechen zu erfül· 
len, vielseitig und interessant für 
Euch zu sein, habe ich unter an· 

derem einen weiteren Bericht 
von einem Spezialistenlager 
.junger Eisenbahner" - eine ge· 
meinsame Veranstaltung der Be· 
zirke Magdeburg und Schwerin 
in der Nähe von Rübeland - aus· 
gesucht. 
Na dann scMne Weihnachtsfei· 
ertage und .Gute Fahrt" für 1988 
wünscht Euch Euer 

.............................................................................................................. 

Der richtige Gleisplan über die wir unter Nr. 6 (Heft Längenentwicklung bezeichnet finden, der diese Fragen sach· 
10/86) gesprochen ~aben. wird, müssen unbedingt be· kundig und für Euch verständ· 

Die Frage von 'robias Kramer achtet werden. Bei einer Gleis· lieh beantworten kann. 
nach dem r ichtigen Gleisplan Wir beginnen unser Motiv auf länge von 1 m können bei der Ich würde mich aber auch 
veröffentlichten wir im Heft das Zeichenblatt zu konstruie· Nenngröße HO maximal freuen, wenn Ihr Eure konstru· 
10. Ihr erinnert Euch! Mit der ren. ln den Katalogen finden ·so mm, bei den Nenngrößen ierten Gleispläne und die Über· 
Entscheidung für die Nenn· wir die genauen Abmessungen TI und N maximal 40-mm· legungen dazu an die Redak· 
größe (Problem 7) haben wir der Gleise und Weichen. Höhe-erreicht werden. tion schickt. Vielleicht können 
uns der eigentlichen Fragestel· Was müssen wir beachten? Zwischen der Schienenober· wir einige veröffentlichen und 
lung nach dem richtigen Gleis· Die länge der Gleisstücke, der kante des unteren Gleises und dann einen kleinen Mei(lungs· 
plan schon stark genähert. Bogenradius der gekrümmten der Unterkante des Brücken Ia· streit unter den Junioren auf 
Wenden wir uns daher der Gleise und der Winkel zwi· gersder Überführung sind fol · unserer Seite organisieren. 
nächsten Frage zu. sehen äem Stammgleis und gende Maße verbindlich: 

dem Zweiggleis der Weiche HO 60 (69) mm; TI 45 (52) mm Abschließend noch einige Lite· 
8. Welches Grundmotiv will bzw. der Bogenradius des und N 34 (3g) mm. raturhinweise für die leserat· 
ich auf meiner Anlage gestal· Zweigleises sollten vor allem Wenn keine Fahrleitungen vor· ten unter Euch. Alles. was ich 
ten? berücksichtigt werden. Der gesehen weruen, gilt die erste zu der Antwort auf die Frage 

gute Konstrukteur bastelt sich Zahl, sonst die Angabe in von Toblas zusammengetragen 
Dabei gilt es zu unterscheiden dazu kleine Schablonen. Klammern. Mit diesen Daten habe. ist in den Büchern viel 
zwischen einer Hauptbahn Ich empfehle Euch, diese Ar· könnt Ihr die erforderliche ausführlicher beschrieben. 
oder·einer Nebenbahn. Beliebt beiten mit Geduld und Überle· Rampenlänge schnell errech· Diese Bücher könnt Ihr in eine'r 
ist auch das Thema .Haupt· gung auszuführen. nen und prüfen, ob eine solche · Bibliothek oder.in Eurer Ar· 
bahn mit abzweigender Ne· Ihr empfindet bei der Arbeit länge auf dem zur Verfügung beitsgemeinschaft bestimmt 
benbahn". Steht eine Haupt· mit den Maßen und Schablo· stehenden Platz vorhanden ist. ausleihen. Die folgende Auf· 
bahn im Mittelpunkt, dann bil · nen die Freude des Konstruie· zählung ist aber nur eine Aus· 
det ein größerer Bahnhof (min· rens. jetzt kann man eine Idee Damit habe Ich versucht, die wahl! 
'destens fünf Gleise) das Herz· mit einer anderen vergleichen, Frage von Toblas zu beantwor· 
stück der Anlage, der in den denn eine konstruierte Gleis· ten. jetzt erkennt Ihr bestimmt, 1. G. Barthel: Eine richtige Mo· 
meist ein· oder zweigleisigen achse kann mit Radiergummi warum ich im Heft 10 davon delibahn soll es werden, Mo-
ovalen Kreis eingebunden ist. und Bleistift schnell verwandelt sprach, daß es einen idealen dellbahnbOcherei Band 1, 
Bei einer Nebenbahn reichen• werden. Gleisplan nicht gibt. Es sind transpress, VEB Verlag für Ver· 
im allgemeinen zwei Gleise für Ich will auch nicht verschwei· 11iele Wünsche und Möglich· kehrswesen, Berlin, 1973 
den Bahnhof. Man kann dabei gen, daß bei diesem Konstruie· keiten zu beachten. Daher 2. G. Trost: Die Modelleisen· 
gut eine kurvenreiche Strek· ren manche der ursprüngli· gleicht auch keine Modell· bahn 1, transpress, VEB Verlag 
kenführung mit zwei End bahn· chen Vorstellungen für einen bahnanJage einer anderen, für Verkehrswesen, Berlin, 
höfen gestalten. Auf diesen großen Bahnhof oder betriebli· denn jeder Modelleisenbahner 1973 
Endbahnhöfen macht später ehe Nebenanlagen wie eine La· ist ein Konstrukteur und Erfin· 3. G. Trost: Kleine Eisenbahn-
das Umsetzen der lokomoti· destraße oder eine lokbehand· der. kurz und' bündig, Urania-Ver· 
ven besonderen Spaß. Jungsanlage nicht aufgehen, lag, Leipzig, Jena, Berlin, 1967 
Bei einer Hauptbahn mit ab· weil der Platz nicht ausreicht. NatOrUch gehört noch viel 
zweigender Nebenbahn wird um alles unterzubringen. mehr zu einer kompletten An· Willy 
die Hauptbahn platzsparend, Beim Entwerfen entstehen Iage, z. B. die Landschaftsge· 
das heißt nur eingleisig, ausge- dann auch solche Ideen wie staltung, Signale, das Schalt· 
legt. Der Bahnhof hat meist Tunnelbauten oder Steigungs· pult, die Stromversorgung 
nicht mehr als drei Bahnsteig· strecken mit Brückenbauwer- usw. Das war aber nicht die 
glelse, die auch eine geringere ken. Frage von Tobias. 
Nutzlänge aufweisen könneo 
als bei einem Motiv .zweiglei· Achtung I Neue Probleme ver· Wenn Ihr zu diesen zuletzt ge· 
sige Hauptbahn". lang'en unsere Aufmerksam· nannten Aufgaben noch Fra-

keit. Die Neigungswinkel oder gen habt, dann schreibt bitte. 
9. jetzt nehmen wir unsere die Steigung, mit d.er das Ver· Ich werde bestimmt einen er-
Maßskizze wieder zur Hand, hältnis von Höhenzunahme zur fahreneo Modelleisenbahner 
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Tunnel und Felswand 
im Modell 
Soll eine Landschaft gestaltet 
werden, beginnt man meistens 
mit dem Bau eines Tunnels. 
Hierbei müssen wir zunächst 
entscheiden, ob die Einfahrt auf 
der Geraden oder im Bogen ge· 
baut werden soll. Die handelsüb· 
Iichen Portale lassen im Bogen 
ein Durchfahren langer Trieb­
fahrzeuge und Wagen nicht zu. 
Also sind handelsübliche Portale 
zu weiten oder die Portale selbst 
herzustellen. Dazu gibt es im 
Handel Prägeplatten, die vielfäl­
tige Gestaltungsvarianten bieten. 
Doch nun zum Bau des Tunnels: 
Zuerst müssen wir beide Einfahr· 
ten errichten und nach Möglich· 
keit mit der Anlage verbinden. 
Wer den Tunnel abnehmen 
möchte, sollte .die Einfahrt an die 
• Tunneldecke" (Hartf:~ser oder 
Furnierplatte) gemäß der Form 
des . Berges· bereits verformen 
und auf Distanzhölzern befesti· 
gen. Die Höhe der Hölzer muß 

• • JUnior 
auf die Länge des Tunnels und 
die eventuell erforderliche . Ber­
gung" von entgleisten Zügen ab­
gestimmt sein. 
Man könnte also fast _sagen, je 
höher, desto besser. Aber auf 
welche Heimanlage kan1 man 
schon die . Alpen· sinnvoll in die 
.Landschaft" einbinden? 
Zwischen Landschaftsebene und 
Tunneldecke mauern wir unsere 
Schaumpolystyrolbacksteine 
ein. Die abgesägten oder abge· 
schnittenen Stücken kleben wir 
auf die • Tunneldec'ke" und erhal­
ten so eine w ell ige und ab­
wechslungsreiche Oberfläche. 
Nach dem Abreiben und Glätten 
der Oberfläche wird letztere mit 
Stoff beklebt und danach gestal-
tet . • 
Können sanfte Hügel aus Platz· 
gründen nicht berücksichtigt 
werden, muß man auf Stütz· 
wände und Felsen zurückgret· 
fen. Steilwände sind gleich am 
Anfang mit den Einfahrten und 
der Grundplatte zu verbinden. 

Nun dekorieren wir die Stütz· 
wände ebenfalls mit Prägeplat­
ten . Felswände werden aus steil 
gestapelten .. Bausteinen" ge· 
klebt. M it Messer, Säge oder 
Lötkolben (Vorsicht- giftige 
Dämpfe - für Lüftung sorgen) 
werden Spalten, Schründe und 
Absätze geformt. Ist die Oberflä· 
ehe fertiggestellt. söllte man sie 
entsprechend dem Vorbild ein· 
färben. Es empfiehlt sich, den 
gewünschten Farbton aus PVAC· 
Farben herzustellen. Ratsam ist 
aber zuvor eine Trocken probe, 
denn die Farben hellen beim 
Trocknen stark auf. M it einem 
breiten Pinsel sollte dann die 
Farbe auf die Felsen aufgetragen 
werden. Spalten und Schründe 
können wir noch .vertiefen·. in­
dem wir mit stark verdünnter 
schwarzer Farbe nachhelfen . 
PVAC· Farben sind leider nur in 
relativ großen Gefäßen käuflich 
zu erwerben und deshalb teuer. 
Guaschfarben (Schülermalfar­
ben) erfüllen ebenfalls den vor-

gesehenen Zweck, stark ver· 
dünntes PVAC-Bindemittel er · 
höht die Wischfestigkeit dieser 
Farbe. 
jetzt endlich kleben wir Rasen· 
und Moosimitationen auf Ab· 
sätzeund Überhänge. Mehrere 
einzelne Bäume verbessern 
möglicherweise noch den Ge· 
samteindruck. 
Ein blühender Strauch oder eine 
Ranke sorgen ebenfalls für Ab· 
wechslung. Farblieh tote Wände 
-lassen sich nachträglich mit gel­
ben, grünen oder braunen Far­
ben aufhellen. 
Bei al len Arbeiten sollten w ir 
aber unsere Modellandschaft 
nicht überladen, denn oft ist hier 
weniger mehr! 
H. Zernick, Merseburg 

.............................................................................................................. 
Schienenreinigung einfach, 
billig und zuverlässig 
Saubere Schienen sind eine Vor· 
aussetzungfür einen einwand­
freien Ablauf des Modellbahnbe­
triebes. Darüber ist schon viel 
geschrieben worden. Doch viele 
dieser Vorschläge kann man nur 
mit verhältnismäßig großen Auf­
wendungen realisieren. Ihr 
könn~ein solches Gerät aber 
auch ganz einfach und schnell 
bauen. Hierfür folgende Tips: 
Man benötigt ein kleines Stück 
Holzleiste mit den Abmessungen 
von etwa 
10 mm x 2,5 mm x 1 mm, eine 
isolierte Achse, etwas Blech, 
Schmirgelleinen, Schaumstoff, 
einige kleine Nägel sowie etwas 

-~-I _L_ 
.kha•m· 
.sloff 

zum Beschweren, w ie Blei oder 
eine dicke Schraubenmutter. 
Das ist schon alles. Mit Hilfe der 

Zeichnungen sind diese Teile zu· 
sammenzusetzen. Zu beachten 
ist, daß das Schmirgelpapier je· 

weils über das Schaumstoffstück 
greift. 
Damit das Fahrzeug einwandfrei 
funktioniert, sind die Achslagen­
höhe zu justieren und der 
Schaumstoff mit Benzin zu trän· 
ken. Und schon kann das Gerät 
aufgegleist sowie an eine zug · 
kräftige Lokomotive angekuppelt 
werden (einfach über die Kupp­
lung der Lok hängen!). j etzt wird 
die Strecke abgefahren. Das Ge­
rät läuft einwandfrei gezogen 
und auch geschoben über alle 
Weichen. Nach einigen .Run­
den· empfiehlt es sich, den 
Schaumstoff durch Ausklopfen 
zu reinigen. 
Text und Zeichnung: 
W. Wichmann, Wittenberge 

............................................................................. _ ..•............................. 

Spezialistenlager 
.,j unger Eisenbahner" 
Zum dritten Mal führten die Be­
zirksvorstände Magdeburg und 
Schwerin des Deutschen Modell· 
eisenbahn-Verbandes der DDR 
ein gemeinsames Spezialistenla· 
ger .. junger Eisenbahner" 
durch. 
ln diesemjahrhatten die Kom· 
misslonen für Jugendarbeit 35 
Schüler und Betreuer nach Neu· 
werk bei Rübeland eingeladen. 
Vom 8. Mal bis 12. Mai 1987 er­
wartete die Schüler und Jugend· 
Iichen aus den Arbeitsgemein· 
schahen 713 Brandenburg, 7149 
Zerbst. 7162 Tha/e, 813 Schwe­
rin, 8113 Wlsmar und 8119 Sa-

nitz ein abwechslungsreiches 
Programm. Sie reisten in den 
Harz, um Ihn mit seinen grünen 
Wäldern, weiten Tälern und 
dampfbetriebenen Schmalspur­
bahnen zu erleben und Erfah· 
rungen auszutauschen. 
Im Mittelpunkt stand bei den 10· 
bis 14jährigen das Basteln von 
Häusermodellen und das Gesta/. 
ten des .. Harzes" durch selbst· 
gefertigte Bäume. Die 15· bis 
17jährigen begeisterten sich an 
der Modellbahnelektronik. wo­
bei es viele Anregungen zum Ex· 
perimentieren gab. 
Für die Eisenbahnfreunde unter 
den Spezialisten war das Gleis­
blldstellwerk Rübeland ein ein-

drucksvolles Exkursionsziel. Ei· 
nige Teilnehmer hatten Dias 
und Fotosammlungen mitge· 
bracht und gestalteten damit 
selbständig das Rahmenpro· 
gramm. Dabei wurden viele Er· 
innerungen wach, denn große 
Freude bereiteten die Bilder von 
den zwei vorangegangenen 
Treffen. 
Einen Höhepunkt bildete die 
große Harzreise mit der Eisen· 
bahn am 10. Mai. Von Neuwerk 
ging es per Rübelandbahn nach 
Blankenburg. 
Die Reise führte dann über Ha/. 
berstadt und Quedlinburg nach 
Gern rode. ln Gernrode ange· 
kommen, präsentierte sich die 

Selketalbahn mit interessanten 
Lokomotiven und Wagen. Der 
kurze Aufenthalt wurde genutzt, 
um die Anlagen dieser attrakti· 
ven Schmalspurbahn zu besich· 
Iigen. Auf dem Streckenab­
schnitt Gernrode-Alexisbad er· 
lebten alle Teilnehmer echte 
Schmalspur-Romantik. Die 
99 7236 legte sich mächtig ins 
Zeug, um pünktlich nach Alexis· 
bad zu kommen. 
Nach einer Mittagspause fuhren 
die Freunde auf der im Jahre 
1983 in Betrieb genommenen 
Neubaustrecke über Straßberg 
weiter nach Stiege. Ein kräftiges 
Gewitter trübte die Stimmung 
nicht. Von Eisfelder Ta/mühle. an 
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lng. Arndt Leibelt, Annaberg-Buchholz Eine Alternative zu dieser Problematik 
stellt jedoch der folgende Beitrag dar. 
Er ergänzt eine Veröffentlichung aus 
dem Jahre 1g61 aus heutiger Sicht, hat 
aber einen Nachteil. jeder Modell­
bauer, der das betreffende Heft nicht 
besitzt, muß es sich besorgen. Unsere 
Erfahrung zeigt aber, daß der am Nach­
bau interessierte Leser auch einen Weg 
findet, die betreffenden Hefte zu be· 
schaffen. · 

Dieser Beitrag über einen Schlackenauf­
zug entstand auf der Grundlage der von 
Manfred Hollatz im .,me" Heft 111g61, 
auf Seite 3 veröffentlichten Anleitung. 
Wenn man sich der Mühe unterzieht 
und dieses interessante Modell nach­
baut, dann sollte es auf jeden Fall als 
Funktionsmodell entstehen. Dafür ist 
nur ein geringer Mehraufwand notwen· 
dig - und diese Mühe lohnt sich! 
Im übrigen erhält man die exakten Be­
maßungen der im o. g. Beitrag enthalte­
nen Zeichnungen, indem alle Zahlenan­
gaben mit tfem Faktor 0,725 multipliziert 
werden. 

Schlackenaufzug 
in der Nenngröße TT 
ln eigener Sache 
Immer wieder empfehlen uns DMV-Mit· 
glieder und andere Leser, ir'teressante 
und bereits in den 50er bzw. 60er Jah­
ren veröffentlichte Bauanleitungen zu 
überarbeiten und erneut zu drucken. 
Diese Anregung sorgte im Redaktions· 
beiratdes "me" und auch in de(l zustän · 
digen Präsidiumskommissionen des 
DMV für viel Diskussionsstoff. Wenn 
jene mit großer Sorgfalt auszuwählen· 
den Beiträge insbesondere bei den 
Modellbauern auf großes Interesse 
stoßen dürften, die nicht im Besitz älte· 
rer .,me"-jahrgänge sind, stehen dieser 
Arlfegung ebenso Argumente entge­
gen. 

Bitte schreiben Sie uns, wie Sie darüber 
denken. 

Die Redaktion 

Einmal werden heute höhere Ansprü· 
ehe an die Detaillierung der Modelle 
gestellt, und zum anderen wird jetzt 
nach ganz anderen Technologien ge· 
baut als vor 20 oder 30 Jahren. Hinzu 
kommt die bekannte Platzfrage in unse· 
rer Zeitschrift. Deshalb werden wir die· 
sen Vorschlag erneut gründlich zu 
überdenken haben. 

1 Schlackenaufzug in Nenngröße TT mit der An ­
sicht des Antriebes 

2 Matritze. Stempel, Zuschnitt (Schablone) und 
gebogene Führungsschiene 

.............................................................................................................. 

® 
wurde dann die Harzquerbahn 
nach Wernigerode benutzt. Au­
ßerdem fanden der Besuch der 
Hermannshöhle in Rübeland 
und die Wanderung zum 
.,Blauen See" großes Interesse. 
Die 10 aktivsten Freunde erhiel­
ten die Genehmigung, auf dem 
Führerstand einer 251er zwi­
schen Blankenburg und Königs­
hüNe dem Lokführer über die 
Schulter zu schauen. Dieses Er­
lebnis wird lange in Erinnerung 
bleiben, denn nicht jeden Tag 
ist eine solche Mitfahrt auf einer 
Lokomotive erlaubt. 
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So war das Spezialistentreffen 
.,junger Eisenbahner" wieder 
eine attraktive Veranstaltung, 
die allen Beteiligten erlebnisrei­
che Tage brachte. Auch Ihr 
könnt dabei sein, denn inzwi­
schen wurde bereits das Signal 
auf .,Fahrt frei" ges'{el/t, urrlln 
zwei Jahren in Wismar wie­
derum ein gemeinsames Spezia­
listenlager zu veranstalten. 
H. Holländer. Zerbst 

Spiegelung 
Marco Beelitz aus Berlin 
fragt, wie man auf der 
Modellbahnanlage einen Fluß 
zum Spiegeln bringen kann. 
Eine Spiegelung wird stets durch 

den Einfall von licht und dessen 
unterschiedliche Brechung an 
verschiedenen Werkstoffen her­
vorgerufen. Im lehrgebiet Optik 
des Physikunterrichts wird diese 

• Gesetzmäßigkeit ausführlich be­
handelt. Für Deine Modelleisen· 
bahn solltest Du folgendes be· 
achten: Die Spiegelung hängt 
stark vom lichteinfall ab. ln 
.. dunklen" Ecken wirst Du nur 
schwer die gewünschte Wirkung 
erzielen. Als lichtbrechendes 
Material eignet sich besonders 
gut Glas. Den Fluß oder den See 
kann man durch blaue Tuschfar­
ben andeuten und mit Glasschei· 
ben abdecken. Am besten sind 
Glasscheiben aus alten Möbelvi­
trinen geeignet, aber natürlich 
ist auch gewöhnliches Fenster­
glas verwendbar. Noch einfa· 
eher ist die Verwendung von 

Zellophanpapier. das häufig zum 
Einwickeln von Blumensträußen 
verwendet wird. Da es nach der 
Benutzung keine glatte Oberflä· 
ehe mehr hat, sieht der See so 
aus. als ob durch leichten Wind 
Wellen entstehen. Damit er­
reichst Du ein noch besseren 
Spiegeleffekt als bei .. ruhiger" 
See mit einer Glasplatte. Beachte 
aber, daß bei zu starker Knitte­
rung das Papier blind wird und 
damit die Spiegelwirkung stark 
eingeschränkt ist. Es gibt auch 
Modellbahnanlagen, wo das 
Wasser durch .. echtes" Wasser 
dargestellt wird. Dies erfordert 
natürlich sehr sorgfältige Ab­
dichtungsarbeiten. 

Willy 
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Das eigentliche Problem sind die gebo­
genen Führungsschienen (Teile 6 bis 9, 
gemäß Bauplan), in denen der Förder­
kübel läuft. Gebogenes oder gewalztes 
U-Profil über die hohe Kante zu biegen, 
ist hier nicht möglich, weil es knickt 
bzw. unweigerlich einreißt. 
Der Beitrag beinhaltet die Herstellung 
der Führungsschienen und des Antrie­
bes; die Einzelheiten zum Aufbau sind 
ebenfalls dem erwähnten Bauplan zu 
entnehmen. Die Schlackengrube kann 
wie in der Veröffentlichung zum Thema 
.. Bahnbetriebswerke", .. me" Heft 

3a 3b 3c 

' . ~ 

4 

3 a, b, c Arbeitsstufen beim Biegen der Profile 

4 Biegen der geraden Profile mit im Schraubstock 
eingespannter Metritze 

5 Biegen der Führungsschienen um den Stempel 
mit Hammer 
Fotos und Zeichnungen: Verfasser 

6/ 1985, S. 27, beschrieben, gestaltet 
werden . 
Bevor man mit dem eigentlichen Bau 
beginnt, ist es ratsam, den Aufzug in 
Seitenansicht maßstäblich vergrößert 
aufzuzeichnen und den Förderkübel mit 
beweglicher Traverse (Teil 32) aus 
Pappe (Kübel und Traverse mit Steckna­
del verbinden) probeweise .. auf· und 
abfahren" zu lassen. ln der Zeichnung 
sind die beiden Träger (Teil 1) etwas 
kurz bemessen, d. h., der Förderkübel 
kann nicht voll gekippt werden, da der 
Querbalken (Teil 33) bereits an den 
Elektroaufzug (Attrappe) anschlägt. An 

tips 
Hand der Zeichnung lassen sich eventu ­
ell erforderliche Korrekturen leicht er­
kennen. Die· Führungsschienen werden 
mit Hilfe einer der Form der Führungs­
schienen entsprechenden Malritze her­
gestellt, in die das zugeschnittene Mes­
singblech mit einem entsprechend ge­
formten Stempel eingedrückt bzw, ein-" 
geschlagen wird . 
Wählt man den Radius der Teile B, 9 
gleich dem unteren Radius der Teile 6, 
7 (in der Zeichnung Teil 6, 7 muß das 
Maß nicht R 20, sondern R 40 heißen), 
so ist nur eine Malritze anzufertigen, 

mit der dann die vier Führungsschienen 
gebogen werden können (Abb. 2). 
Die Malritze ist hier aus fünf Einzeltei­
len zusammengesetzt, die auf einer 
Grundplatte befestigt sind (geschraubt 
und mit zwei Keilen geklemmt, die aber 
auch auf die Grundplatte geschweißt 
werden können). Die gut abgerundete 
Nut wird eingedreht (Bogenstücke) und 
eingestoßen oder eingefräst (gerade 
Stücke). 
Das zugeschnittene Blech muß auf die 
Matritze gelegt und zuerst mit einem 
unten abgerundeten Stempel einge­
schlagen und dann mit einem zweiten 
scharfkantigen nachgeschlagen wer· 
den. Wi rd nur mit einem scharfkantigen 
Stempel gearbeitet, kann das Blech un· 
ter Umständen abgeschert werden 
(Abb. 4). Sind nur geringe Stückzahlen 
herzustellen, so sollte man das Werk­
zeug nicht härten - normaler Baustahl 
genügt. 

Auch die geraden U-Profile kann man 
auf diese Weise leicht und exakt bie· 
gen. Die Matritze wird aus drei Blech­
streifen montiert (zusammenschrauben 
oder nur mit zwei Stiften zusammen­
stecken); auf jeden Fall ist sie fest in ei ­
nem größeren Schraubstock einzuspan­
nen, damit sich die beiden äußeren Ble­
che nicht aufbiegen können (Abb. 4). 
Es gibt auch noch eine Möglichkeit, die 
gebogenen Führungsschienen ohne 
Matritze herzustellen. Und zwar wird 
nur aer Stempel benötigt. Das zuge­
schnittene Messingblech ist mit dem 
Stempel im Schraubstock einzuspannen 
und mit dem Hammer Stück für Stück 
beidseitig um den Stempel herumzu­
biegen. Die Schienen werden hier aller­
dings nicht so glatt. Feilt man sie nach, 

· kann diese Methode vor allem dann, 
wenn man nur einen Schlackenaufzug 
baut, auch zum Erfolg führen (Abb. 5). 
Bei beiden Varianten muß das Blech so 
schmal wie möglich zugeschnitten wer­
den, um .ein Einreißen zu vermindern. 
Antreiben kann man das Modell durch 
einen stark untersetzten Motor (Richt· 
wert für die Drehzahl etwa· 1,0 bis 2,0 
min-1). Das Seil (Angelschnur 0 0,1 mm) 
wird vom Querbalken über zwei in den 
oberen Querträgern gelagerten Rollen 
nach unten in einen Träger durch die 
Anlagenplatte geführt. An Ste11e der 
Rollen können auch zwei eingekerbte 
Messingstücke eingelötet werden; der 
glatte Faden gleitet darüber ebenfalls 
gut. Der Faden wird dann über eine 
Umlenkrolle an den Kurbelarm geführt. 
Um den Hub des Förderkübels genau 
einstellen zu können, ist die Länge des 
Kurbelarmes einstellbar gestaltet. Auf 
der Nabe des Kurbelarmes schleift ein 
Gummi, der das Getriebe leicht ab­
bremst, damit der Förderkübel ruckfrei 
auch wieder nach unten läuft (wegen 
des Zahnradspiels). 
Ein Mikrotaster sorgt dafür, daß sich 
der Aufzug in der Ausgangsstellung 
selbsttätig wieder abschaltet (Förder­
kübel in Schlackengrube). 

Vorschau 

Im Heft 1/88 bringen wir u. a.: 

Die Saureinen 230 und 270 der DR; 
Dr. Georg Leopold Ludwig Kufahl ­
ein preußischer Eisenbahnpionier; 
Neu es von den Straßenbahnen in der 
DDR; 
H00 • und TT-Heimanlagen; 
Standarähilfszug derDRin der 
Nenngröße TT; 
Fahrleitungsmasten exakt nachgestaltet. 
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Mehrere 
Varianten 

Da es relativ wenig Modellle an 
Kfz gibt, muß man sich bemü· 
hen, aus dem Angebot eine Viel· 
zahl von Varianten zu bauen. Au· 
ßerdem sollte man einschlägige 
Literatur (Motorjahrbücher, Zeit· 
schritten wie KFT, Straßenver· 

oe•••-o 3 

kehr) studieren, um nach Vorbil­
dern zu suchen, die sich aus 
handelsüblichen Kfz-Modellen 
umbauen lassen. Ein Beispiel ist 
der abgebi ldete JELCZ 416. Er 
entstand nach einem Foto in der 
KFT aus einem Volvo-Lkw. Dabei 
wurde das Fahrerhaus gründlich 
überarbeitet, z. B. Einbau einer 
ungeteilten, gebogenen Wind­
schutzscheibe und eines neuen 
Kühlergrills. Natürlich gibt es in 

) -

Btispitl W 50 

Abschleppstangen lassen sich 
einlach aus rot-weiß isoliertem 
Schaltdraht herstellen. Beide Enden 
werden abisoliert und mit einer klei · 
nen Rundzange zu Ösen gebogen. 
Anschl ießend ist die so entstandene 
Abschleppstange unter die Pritsche 
zu kleben. 

2 Vorlegkeile: Ein Plaststreifen wird 
schräg angeleilt und in einzelne Keile 

Außergewöhn liehe 
Züge 

Eine beim Vorbi ld selten zu be· 
obachtende Zugart eignet sich 
hervorragend für den Verkehr 
auf unseren Modelleisenbahnan· 
lagen: die sogenannten Probe· 
züge. 
Undzwarwe~end~ inden 
Reichsbah naus!lesserungswer­
ken aufgearbeiteten Wagen vor 
ihrer Ubergabe an die DR einer 
abschließenden Erprobung un­
terzogen. Dies geschieht, indem 
man die zu testenden Wagen zu 
einem Zug vereint. der dann 
eine mehrstündige .. Testfatut• 
zu absolvieren hat. Ein soleiner 
Zug verkehrt bei~piels.we.ise ~O · 

Richtige 
Pufferlängen 
an N-Fahrzeugen 
An allen zweiachsigen PIKO-Gü· 
terwagen und den vierachsigen 
Lokomotiven sind die Puffer zu 
kurz. Entsprechend dem Maß. 
stabmüssen sie genau 4,1 mm 
lang sein. 
Um neue Puffer herzustellen, be· 
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zersägt. Entgratet, eingefärbt (grau} 
und an die entsprechenden Stellen 
des Lkw geklebt, sehen diese Vorle· 
gekeile vorbildgetreu aus. Sie sind 
auch für Anhänger geeignet. 

3 Scheibenwischer: Sie werden 
entsprechend dem Vorbild aus dün· 
nem Kupferdraht (0 0,3 mm bis 0,5 
mm) gebogen und in entsprechend 
vorgebohrte ~öcher in der Fahrerka· 

ehentags von Delitzsch über liit­
terfeld, Dessau und Lotherstadt 
Wittenberg zurück nach De­
litzsch. Er besteht ausschl ießlich 
aus den im Raw Delitzsch.aufge­
arbeiteten vierachsigen Reise· 
zugwagen. ln diesem Betrieb 
werden also vierachsige Reise­
zugwagen der DR sowie vierach­
sige Postwagen instand gesetzt. 
Dank folgender Besonderheiten 
sind solche Züge auch für Mo· 
delleisenbahner interessant: 

e Sie verkehren fahrplanmäßig, 
können also auch im M odell· 
Fahrplan berücksichtigt werden. 
• M itunter gehören dazu auch 
Sonderfahrzeuge wie Salon-, 
bzw. Meßwagen des Instituts für 
Eisenbahnwesen oder aufgear­
beitete Museums· und Tradi ­
tionsfahrzeuge. 

nötigt man 10 mm lange Nägel 
mit flachem und möglichst mitti ­
gem Kopf. Der Nagel wird mit 
der Spitze in eine Ständerbohr­
maschine eingespannt und der 
Kopf auf den·Durchmesser von 2 
mm mit einer Schlüsselflachfeile 
gedreht. Die Hälfte der Puffertel­
ler müssen leicht gewölbt wer­
den. Dazu wird der Nagel vor­
sichtig ein Stück in Hartholz ein­
geschlagen und dann mit einem 

4 

bezug auf die Abmessungen 
Kompromisse. die aber die Ge· 
Samtwirkung nicht beeinträchti ­
gen. Weitere Beispiele für Um­
bauten in neue Typen sind der 
ZT 300 (aus Traktor D4K), ab­
gebildet im .me" Heft 7/85, und 
ein Volvo N 12 Kipper, der rela­
tiv einfach aus einem Unic-Sat­
telschlepper zu bauen ist. Auf 
diese Weise läßt sich die Typen­
vielfalt auf einer Modellbahnan-

Iage bei Kfz-Modellen erhöhen. 
Das trägt natürlich sehrzur vor­
bi ldgetreuen Darstellung von 
Anlagen bei. Des weiteren 
möchte ich einige Tips Zl!r vor· 
bildgetreuen Ausstattung von 
Kfz-Modellen, speziel l Lkw, auf­
zeigen. 
Th. Eiß/er, }ena-Lobeda 

/ 
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bine eingeklebt. Hierzu hat sich Sala· 
dursehr gut bewährt. Anschließend 
schwarz oder silber einfärben! 

4 Rückspiegel: Oie Bügel werden 
ebenfalls aus Cu-Draht gebogen. 
Daran wird der Spiegel aus Ms·Strei· 
fen, 2 mm breit (VEB Modellbahnzu· 
behör Plauen), zurechtgeschnitten 
und angelötet. Anschließend ist er ln 
entsprechend vorgebohrte Löcher in 

• Da al le Arten der o. g. Wagen 
auftauchen können, besteht die 
Möglichkeit, in solch einem als 
.Probezug" deklarierten Ver­
band eigentlich nicht zusammen· 
gehörige Wagen und Einzel­
stücke vorbi ldgerecht vorzufüh­
ren. So wäre- und hierfür gab 
es ein Vorbi ld -folgender Zug 
möglich: ein moderner Postwa· 
gen (Post m). ein Modernisie­
rungswagen, ein aufgearbeiteter 
Eilzugwagen für den Traditions­
zug (DRG) sowie einige Städte­
Express-Wagen. Und anderer· 
seits verkehren neben völlig neu 
aufgearbeiteten, frisch lackier­
ten Fahrzeugen auch Wagen, 
die keinen so nagelneuen Ein­
druck machen, weil an ihnen le­
diglich kleine Reparaturen vor· 
genommen wurden. 
M it solchen .Probezügen· be· 

kleinen Hammer durch leichte 
Schläge auf die Kante der Nagel­
kuppe gewölbt. jetzt ist ein pas· 
sender lsolierschlauch auf 
2,5-mm-Länge zuzuschneiden, 
der dann auf den Nagel zu schie­
ben ist. Anschließend wird der 
Nagel auf 6-mm-länge abgeknif­
fen. Anstelle der zu kurzen Puf· 
fer wird ein Loch in das Fahrge­
stell gebohrt (Durchmesser 0,8 
mm) und darin der neue Puffer 

der Fahrerkabine zu verkleben. Farb· 
gebung: Halterung und Spiegelrück· 
selte: grau oder schwarz; Spiegelvor­
derseite: silber. 

5 Schmutzfänger: Sie werden aus 
dünnem Plaststreifen hergestellt. Un· 
ten an die Kotflügel geklebt, schwarz 
eingefärbt und mit einem roten Punkt 
versehen (Rückstrahler), tragen sie 
sehr zur vorbildgetreuen Wirkung bei. 

wahrheilet sich einmal mehr: Es 
gibt nichts, was es nicht gibt! 
Vor allem für Fahrzeugsammler 
und all diejenigen, die sich mit 
dem völligen Eigenbau beschäfti · 
gen, eröffnet ein solcher Zug die 
Möglichkeit, auch einmal die · 
.Rosinen" einer Sammlung vor­
bi ldgerecht einzusetzen. Ganz 
abgesehen von der Tatsache, 
daß dadurch das doch recht uni· 
form wirkende Erscheinungsbi ld 
vieler Reisezüge auf unseren 
Modelleisenbahnanlagen belebt 
wird! 
B. Matzke, Delitzsch 

mit Saladur festgeklebt. Vom 
Rahmenende bis zum Puffe· 
rende muß die Länge von 4, 1 
mm eingehalten werden, da 
sonst der optische Eindruck Iei · 
det. 
R. Zemke, Dresden 

Anmerkung der Redaktion: Es Ist darüber 
hinaus möglich. die Nägel in eine Bohr­
maschine (auch Handbohrmaschine) zu 
spannen und mit einer Feile entspre­
chend zu bearbeiten . 
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Stephan lippmann (DMV} und 
Ulrich Möckel (DMV), Pockau 

ln der Stadt 
der sieben Täler 
Die HO·Gemelnschaftsanlage 
der AG 3/61 .. Fiöhatalbahn", Pockau 

Seit nunmehr 10 Jahren besteht die AG 
3/61 HFiöhatalbahnH in Pockau. Wie 
viele andere Arbeitsgemeinschaften be· 
reitele auch uns die Beschaffu!"'g ent· 
sprechender Arbeitsräume Schwierig· 
keiten. Daher konnten wir bisher nur 
fünf Jahre an der Anlage arbeiten. Im 
Dezember 1984 war es dann endlich so· 
weit: Unsere Gemeinschaftsanlage 
hatte Ausstellungspremiere. Gleich an · 
schließend mußten wir die Anlage je· 
doch wieder .. einmotten" . Erst Anfang 
1987 gingen die Arbeiten voran; die 
Landschaft wurde vervollkommnet. Mit 
diesem Be1trag möchten wir Sie, liebe 
Leser, mit unserer Gemeinschaftsan· 
Iage etwas näher bekannt machen. 

Planung und Motiv 
Wie bereits angedeutet, reichen die er· 
sten Schritte der Planung bis in das 
Gründungsjahr der AG zurück. Das 
Thema aber stand schon damals fest: 
eine zweigleisige Haüptbahn unseres 
Erzgebirgsvorlandes mit abzweigender 
Nebenbahn! Ebenfalls unumstritten wa· 
ren bereits damals Nenngröße HO, eine 
Strecke, die einen umfangreichen, auto· 
matischen Zugbetrieb mit langen Zügen 
zuließ sowie ein möglichst vorblldge· 
treuer Fahrbetrieb in einem Erzgebirgs· 
bahnhof. So gerieten zur Nachgestal· 
tung für d1e Hauptbahn die Kursbuch­
strecke (KBS) 410 und für die Neben­
bahn die KBS 425 in die engere Aus­
wahl. Die Streckenführung der KBS 425 
von 1977 zeigt die Skizze. 
Auf dem Abschnitt Marlenberg- Reit· 
zenhain wurde inzwischen der Reise­
verkehr eingestellt. 
Da zu diesem Zeitpunkt bei der AG 3/42 
Marlenberg bereits der Bahnhof Ma· 
rienberg auf deren Anlage existierte 
(siehe Hme" 2/ 85), planten wir - auch 
im Hinblick auf eine eventuelle Kombi· 
nationsmöglichkeit mit der Marienber­
ger Anlage - die Bahnhöfe Pockau-Len· 
gefeld und (oder) Olbernhau als Mo· 
delle. Aus finanziellen Gründen mußte 
vorerst auf den Bahnhof Pockau-Lenge· 
feld verzichtet werden. 
Nach langen Diskussionen kam der auf 
Seite 29 veröffentlichte Gleisplan zu­
stande. 
Dabei wurden für den Nebenbahnhof 

der Originalgleisplan des Bahnhofs 01· 
bernhau aus der Zelt von etwa 1920 bis 
etwa 1947 verwendet. Das Motiv ist also 
nicht außergewöhnlich. 

Anlagenbau 
Die Anlage besteht aus insgesamt 16 
Einzelteilen, die nach dem 80-cm-Ra· 
Sterprinzip in Rahmenbauweise entstan­
den. Die einzelnen Rahmen werden mit 
je zwei M 10-Schraubverbindungen zu· 
sammengehalten . Die Paßgenauigkeit 
wird durch die in die Rahmen eingelas· 
senen Buchsen erreicht. 
Entsprechend der geplanten Trassie· 
rung wurden auf den Rahmenverstre­
bungen ein Unterbau auf 6 mm starkem 

n. Wechselburg n. Riesa n. Roßwein 

nung von 220 V (± 10 %) einzuhalten. 
Drei Trafos mit jeweils etwa 250-W-Aus· 
gangsleistung und den Ausgangsspan· 
nungen 14 und 18 V übernehmen die 
Stromversorgung der Anlage. Die Fahr· 
spannung wird über vier elektronische 
Regler mit integrierter Kurzschlußsiche­
rung eingespeist. Für den Betrieb der 
Hauptbahn gibt es zwei Regler (für jede 
Richtung einen) und für die Nebenbahn 
ebenfalls zwei. Im Bahnhof Olbernhau 
wird der Fahrbetrieb manuell geregelt; 
die anderen Regler werden zum Einstel · 
len der konstanten Fahrgeschwindigkeit 
bzw. im Fall einer Havarie betätigt. Im 
aus drei Anlagenteilen bestehenden 
Bahnhof Olbernhau - er wurde zuerst 
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Sperrholz und ein Gleisbett aus 4 mm 
starken Hartfaserstreifen hergestellt. 
Anschließend sind die vorgefertigten 
Pilzgleise aufgenagelt worden. Sämtli· 
ehe Weichen entstanden aus Pilz-Bau­
sätzen . Dabei bauten wir im Bereich der 
Hauptbahn ausschließlich 7,5°·Weichen 
und im Bahnhof Olbernhau 7,5°- und 
15°-Weichen ein. 
Der kleinste Radius bei der Gleisverle­
gung beträgt 950 mr.n. Damit sind die 
unschön wirkenden Uberhänge der lan· 
gen Wagenkästen fast gänzlich ver­
schwunden. Die größte Steigung ist auf 
1:50 begrenzt. Dadurch w ird ein HSteil· 
rampenbetrieb" vermieden. Um die not­
wendige Unterführungshöhe im Kreu · 
zungsbereich von Haupt· und Neben· 
bahn zu erreichen, wurde der Bahnhof 
Kupferberg der Hauptbahn auf 3 cm an· 
gehoben. Der Bahnhof Olbernhau liegt 
13 cm hoch. 

Stromversorgung, Elektrik, Elektronik 
Eine Trennstelleinheit (TSE) dient dazu; 
um Netzspannungsschwankungen aus­
zugleichen und die Trafo·Eingangsspan· 

V 

CSSR 

gebaut - sind noch Pilz-Weichenan· 
triebe vorhanden . Bei allen später ver· 
wendeten Weichenantrieben handelt es 
sich um umgebaute Gesprächszähler, 
die unterflur angeordnet wurden. Diese 
Gesprächszahler werden in ihrem ur· 
sprüngllchen Anwendungsgebiet im· 
pulsweise mit einer Spannung von 
24·V·Gielchstrom betrieben. Einge­
hende Versuche erbrachten den Nach· 
weis, daß diese Spulen eine Dauerspan­
nung von 16-V-Gieichstrom ohne weite· 
res vertragen . Damit verfügen die Spu· 
len der Gesprächszähler über die Kraft, 
um ein sicheres Umstellen der Weichen 
zu ermöglichen. Diese Antriebe kamen 
ebenfalls für die Eigenbau -Formsignale, 
zum Einsatz. 
Die zweigleisige Hauptbahn ist in fünf 
Blöcke je Fahrtrichtung eingeteilt und 
wird automatisch betrieben. Im Bereich 
des Bahnhofs Kupferberg und des 
Schattenbahnhofs kann manuell in die 
Verblockung eingegriffen werden. Den 
automatischen Betrieb ermöglichen vier 
Relaissteuerungen in steckbarer Modul­
bauweise. 
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Ab der Hauptbahn sind ausschließlich 
Lichtsignale vorhanden. Hierzu wurden 
die entsprechenden HO-Lichtleitkabelsi­
gnale auf LED-Betrieb umgerüstet. Die 
Signale wurden in die Verblockung ein· 
bezogen und mit elektronischen An· 
fahr· und Bremsschaltungen gekoppelt. 
Anfahr· und Bremsschaltung entstan­
den in Modulbauweise nach der Schal· 
tung von G. Trost (siehe ,.Die Modellei· 
senbahn", Bd. 2, S. 214). Als z~..gabhän ­
gige Schalteinrichtungen dier 3n zwi· 
sehen den Schienen angeordnete 
Schutzgasrohrkontakte, die durch an 
den Wagenböden befestigte Permotma­
gnete geschaltet werden. 
Für den Betrieb der Anlage existieren 
zwei Gleisbildstellpulte. Mit dem ersten 
Schaltpult werden der Bahnhof Kupfer­
berg und der Schattenbahnhof der 
Hauptbahn gesteuert. Mit Hilfe von 
Kippschaltern sind die Fahrstraßen im 
Bahnhof über die Relaissteuermodule 
einzustellen. Dabei werden gleichzeitig 
Weichen und die dazugehörigen Si· 
gnale bedient, sowie die entsprechende 
Fahrstraße wird in den Streckenblock 
eingebunden. Über LEDs erfolgt die An· 
~eige der Besetztmeldung im Schatten· 
bahnhof, aber auch die Anzeige der 
Ein · bzw. Ausfahrt des Bahnhofs 01· 
bernhau. Das zweite Schaltpult ermög· 
licht schließlich die Steuerung der je· 
weiligen Ein· und Ausfahrten im Bereich 
des Bahnhofs Olbernhau entsprechend 
der geschalteten Fahrtrichtung. Die Ein· 
und Ausfahrt ist mit selbigen. des Bahn· 
hofs Kupferberg sicherungstechnisch 
gekoppelt. 
Die Weichen werden hier mit Kipp· 
schaltern und Gruppentasten gestellt. 
Dagegen sind die Fahrregler ebenfalls 
in den Stellpulten installiert, drei davon 
im Stellpult .. Kupferberg" und der vierte 
im Stellpult ,.Oibernhau". 
Im Interesse eines mög lichst geringen 
Stromverbrauchs wurde von Anfang an 
auf jede Beleuchtung verzichtet. 
Für die elektrischen Verbindungen zwi· 
sehen den einzelnen Anlagentei len sind 
30polige Stecker vorhanden. Auf glei­
che Art und Weise werden die Stell· 
pulte und die Stromversorgungstechnik 
mit der Anlage verbunden. · 

Landschaft, Gebäude und Bauwerke 
Der Landschaftsunterbau und die Fels­
partien entstanden aus Schaumpolysty· 
rol, wobei die Felsen mit Latex-Binde· 
mittel, Schleifmehl und Deckfarbe be· 
handelt wurden. Grünflächen, Bahn· 
dämme und Waldböden sind mit Gelän­
dematten gestaltet. Die Schotterimita· 
tion besteht aus Latex-Bindemittel und 
echten Steinen. Die Laubbäume sind 
fast ausnahmslos aus Azaleen, Liguster, 
Heidelbeergestrüpp und verschieden 
eingefärbtem lslandmoos hergestellt 
worden (s. a. ,.Kleine Modellbahnbü· 
cherei" - .. Modellbahn und Land ­

' schaff'). Bei den Fichten handelt es sich 
um Mamos-Produkte. 
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1 Der Bahnhof Olbernhau im heutigen Zustand 

2 Stellwerk 2 des Bahnhofs Olbernhau 

3 Das Getreidesilo heute; die dazugehörige elek· 
Irisch betriebene 750-mm-Werkbahn wurde inzwi· 
schen abgebaut (vergl. dazu .me· 2/ BS, s-. .17 
• Werklokomot1ven"). 

4 Soeben Ist ein Traditionszug aus Neuhausen 
(Erzgebirge). bestehend aus einer Lokomotive der 
sächsischen Gattung XVI HT und alten Wagen, am 
Bahnsteig 11n Olbernhau eingetroffen. Oie 86er 
wartet auf die Ausfahrt nach Pockau-Lengefeld. 
Oie alten . Sachsen· sind Frisuren von Freund Lipp· 
mann, die Abteilwagen Umbauten des Freundes 
Rösch. 

5 Oie im Bahnhof Olbernhau beheimatete Kö 
beim Rangieren. Sie ist ein Kleinserienmodell des 
OMV. 

6 Das Olbernhauer Getreidesilo an der ehemali· 
gen . Obermühlenbahn". 

7 Reger Verkehr herrscht am Güterboden und an 
der Ladestraße in Olbernhau. 

8 Oieses HO-Modell mit Wannentender (Umbau 
aus der 52er Kond. von A. Glöckner) ist mit einem 
Kohlenganzzug unterwegs, während der P 19764 
Olbernhau verlassen hat. 

9 Parallel zur Hauptbahn führt die Nebenstrecke 
über einen Steinviadukt; die 57 er ist ebenfalls ein 
Umbaumodell von Freund Glöckner. 

10 P 19743 auf der Fahrt nach Deutschneudorf 
(Erzgebirge). Dieser Streckenteil der heutigen 
KBS 425 wurde in den 60er Jahren stillgelegt. 

Fotos: J. Wappler. Olbernhau (1 bis 3); Albrecht, 
Oschatz (4 bis 10) 
Zeichnungen: K. Meyer, Pockau 

anlasza 
4 
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Sämtliche Gebäude des Bahnhofs 01· 
bernhau wurden maßstabgerecht nach· 
gebaut. lediglich der Güterschuppen 
mußte aus Platzgründen um drei ladelu· 
ken gekürzt werden . Alle Gebäude be· 
stehen aus Lederpappe sowie Sperrholz 
und wurden mit Deckfarbe behandelt. 
Damit entstand der Eindruck von ver· 
putzten Wänden . Schornsteine, Dach· 
rinnen, Uhren und sonstiges Kleinzube· 
hör stammen aus VERO· oder Mamos· 
Bausätzen. 
Die Vorbildfotos (Abb. 1-3) zeigen im 
Vergleich zu den Modellaufnahmen die 
Mühen, die erforderlich waren, um den 
Bahnhof so vorbi ldgetreu wie nur mög· 
lieh nachzubauen. Der Bahnhof Kupfer· 
berg entstand als typisch sächsisches 
Gebäude in Anlehnung an solche Ori · 
ginalbauten wie Waldheim, Mittweida 
u. a. Für alle anderen Gebäude verwen · 
deten wir handelsübliche komplette 
Bausätze, Bausatzteile oder auch meh· 
rere, dann untereinander kombinierte 
Bausätze. Alle Brücken bauten wir nach 
konkreten erzgebirgischen Vorbildern . 

Fahrzeuge 
An Triebfahrzeugen verkehren außer EI· 
Ioks fast alle Baureihen aus der DDR· 
Produktion sowie daraus entstandene 
Umbauten. 
Bei Vorführungen kombinierten wir nur 
Fahrzeuge, die beim Vorbild zur glei· 
chen Zeit im Einsatz sind oder waren . 
Es sei denn, der DMV hat Sonderfahr· 
ten organisiert (Abb. 4). Aufgrund der 
Anlagengröße werden bei uns die D· 
Züge mit 12 bis 13 Waggons und die 
Güterzüge mit 50 bis 70 Achsen gefah· 
ren. Gleichzeitig können bis zu 12 Züge 
rollen. 

Pläne 
Als nächstes wird für die Innenseite die 
noch fehlende Kulisse angefertigt. Da· 
bei ist vorgesehen, die Vorbildland · 
schalt ~on Olbernhau mit Hilfe von Dias 
an das Gelände des Modellbahnhofs 01 · 
bern hau anzupassen. 
Der Ausstellungsbetrieb hat gezeigt, 
daß der Schattenbahnhof im Fall von 
Havarien besser zugänglich sein muß. 
Deshalb werden die drei betreffenden 
Anlagenteile rekonstruiert. Dabei soll 
der über dem Schattenbahnhof lie· 
gende Bahnhof Gibernhau klappbar an­
geordnet werden . . Gleichzeitig ist vor· 
gesehen, die im Ausstellungsbetrieb 
sich als störanfällig erwiesenen Pilz· 
Weichenantriebe durch Unterfluran ­
triebe aus umgebauten Kleinrelais zu er· 
setzen . 
Weiterhin sind vier neue Anlagenteile 
geplant, um aus dem jetzigen Oval eine 
U·förmige Anlage mit Variationsmög · 
liehkeilen zu erreichen. Dann soll der 
schon lange vorgesehene Nachbau des 
Bahnhofs Pockau-Lengefeld folgen . Zu 
sehen ist die gesamte Anlage noch bis 
zum 13. Dezember 1987 im Saal der 
Pockauer Gaststätte N Turnhalle" . 
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Matthias Sterzing (DMV), 
Wallershausen 

Ein vierachsiger 
HOrn-Personenwagen 

Die auf Schmalspurbahnen typische 
Fahrzeugvielfalt im Modell darzustellen, 
ist eine Aufgabe, die sich unsere Ar­
beitsgemeinschaft gestellt hat. Auf der 
Suche nach geeigneten Vorbi ldern, die 
auf der Grundlage von lndustriemodel· 

0-
I I 
8 c 

-D 

len und aus Teilen der Bastlerkiste ent· 
stehen können, war der im "me" 12/70 
veröffentlichte Beitrag über Fahrzeuge 
der ehemaligen Bahn Gera-Pforten­
Wuitz·Mumsdorf eine willkommene 
Hi lfe. Dabei fiel der Wagen 900·311 we· 
gen seiner äußerlichen Ähnlichkeit mit 
dem Bi 24 besonders auf. Wagenkasten· 
länge und ·höhe stimmen recht genau; 
Allerdings entsprechen die Fensterbrei· 
ten nicht ganz dem Vorbild. Das aber 
sollte man bei dem HOn.·Modell ruhig in 
Kauf nehmen. An Material werden noch 
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zwei TT-Drehgestelle und etwas Blech 
oder Plaste benötigt. Als Werkzeuge 
bzw. Materialien genügen eine Laub­
säge, ein Lötkolben, eine Feile, Plast­
klebstoff und Verdünnung für Rhön-Re­
paraturlack. Erforderlich sind außer­
dem die Drehgestelle eines vierach­
sigen TT·Rekowagens. Der Radschei ­
bendurchmesser stimmt überein, und 
man kann so auch die Kupplungsein­
richtung komplett verwenden; nur die 
Puffer werden entfernt. Ein weiterer 
Nachteil soll nicht verschwiegen wer­
den: Der Achsstand weicht etwas ab. 

Anm. d. Red. 
Werden die handelsüblichen Drehge­
stelle verwendet, kann das nur ein Kom· 
promiß sein, da sie nicht dem Vorbild 
entsprechen. Besser ist es, sich Drehge­
stellblenden gemäß Abb. 2 selbst anzu­
fertigen . 

Änderung des Wagenkastens 
Das Modell des Bi 24 wird komplett zer· 
legt. Wie aus Abb. 1 ersichtlich, ist der. 
untere schwarze Teil mit den Achsla · 
gerbienden abzutrennen (Schnitt A-A). 
Die Stirnwände erfordern etwas mehr 
Arbeit. Hier muß ein Streifen von 
3-mm-Breite zwischen Türscharnier 
und dem Holm herausgetrennt werden 
(Schnitte B- B, C-C). jetzt sind die St irn· 
wände wieder stumpf an den. Schnitt· 
stellen zu verkleben (zuerst mit Verdün­
nung anlösen) . Die neue Wagen kasten· 

breite beträgt nunmehr 30 mm. An­
schließend werden die Dachrundung 
und die Fläche vom unteren Ausschnitt 
bis zur Türunterkante mit der Feile 
nachgearbeitet, Wenn danach eine 
Stirnwand an ein Seitenteil gehalten 
wi rd, steht die Stirnwand unten etwas 
über. das entspricht dem Schnitt 0 - 0 
auf Abb. 1. We~ Angst hat, zuviel weg­
zusch neiden, kann das auch noch nach 
dem Zusammenbau des Wagenkastens 
tun. Nun sind die Seitenteile und Stirn­
wände zu verkleben . Dazu werden die 
Fasen nachgearbeitet und angelöst so­
wie dünn mit Plastkleber bestrichen und 
die-Teile zusammengefügt. Wichtig ist 
hierbei die Wi nkligkeit ! Sind die Klebe­
stellen ausgetrocknet, wird das Dach 
auf die neue Breite gebracht. Dazu ist 
aus der Mitte ein entsprechender Strei­
fen herauszutrennen. Das sind etwa 4 
mm. Dasgenaue Maß ist von der gefeil-

r 

1 Veränderungen am Wagenkasten (Maßstab 1: 1) 

2 Drehgestellblende (Kiammermaß entspricht 
dem Vorbildmaß). Maßstab 2:1 

3 Seotenansicht des Wagens mit alter Beschrif· 
tung 

4 · Und so muß der Wagenboden aussehen 

Zeichnungen: Verfasser (1); P. Eickel. Dresden (2) 
fotos: Verfasser 
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·ten Dachrundung an den Stirnwandtei­
len abhängig. Hier hilft nur Probieren 
und Anpassen an den Wagenkasten! Bei 
diesen langen Sägeschnitten ist ein ge­
naues Arbeiten erforderlich. Um eine 
saubere Stoßstelle zu erreichen, ist es 
empfehlenswert, nicht zuviel auf einmal 
abzusägen. Der Rest läßt sich gut mit 
Schmirgelleinen abarbeiten. Paßt das 
Dach gut auf den Wagenkasten und 
sind keine Fugen mehr sichtpar, kann 
man die beiden Dachteile zur Seite le­
gen. 

2 

3 

4 

Das Fahrgestell 
Der Wagenboden ist nach Abb. 1 neu 
anzufertigen oder der Boden des Bi 24 
zu zerlegen. Die Bühnengeländer wer­
den abgetrennt Nun sind die Endbüh­
nen abzusägen. Der restliche Boden 
wird in drei Teile zerlegt (Abb. 1, 
Schnittdarstellung E- E). An zwei Teilen 
müssen die alten Löcher für die Befesti­
gungsschrauben dort angebracht wer­
den, wo der Drehzapfen liegen wird. 
Die beiden Teile müssen der Größe des 
Drehgestells entsprechen. 

I 

Übrigens ist die ehemalige glatte Innen­
seite nach unten zu wenden. An der 
vormaligen Unterseite können die Trag­
werkimitationen entfernt werden . Das 
dritte Teil in der Mitte liegt mit der 
Bremsluftbehälterimitation und dem Bat­
teriekasten etwas tiefer. jetzt müssen • 
die Teile auf Wagen kasteninnenmaß ge­
arbeitet werden . Es ist dabei auf die 
Symmetrie zu achten, damit die Bohrun­
gen auch in der Mitte zwischen den Sei­
tenwänden liegen. Die alten Befesti­
gungslöcher sind entsprechend dem 
Drehzapfen aufzubohren. Nachdem mit 
Bleistift der Drehzapfenabstand an den 
Wagenkastenseiten gekennzeichnet 
worden ist, werden die Drehgestelle an 
den beiden Teilen mit dem Loch befe­
stigt 
Danach sind die Endteile mit den Dreh­
gestellen von oben bis zur ursprüngli ­
chen Auflage des Wagenbodens an den 
Seitenteilen zu schieben, und an Hand 
der Bleistiftstriche ist die Lage der Dreh­
zapfen genau zu kontrollieren. Außer­
dem muß die Lage bzw. Höhe des Wa­
genkastens über SO kontrolliert wer­
den. Erst jetzt sollte man die Endteile 
mit den Drehgestellen verkleben. Nach 
dem Antrocknen muß die Beweglichkeit 
der Drehgestelle gegeben sein. Der 
Wagen darf sich nicht zur Seite neigen. 
Nun kann das dritte Bodenteil angeklebt 
werden, jetzt bündig mit der Unterkante 
der Seitenwände. Der nötige Ballast ist 
zu ergänzen. 
Anschließend kann das Dach aufgesetzt 
und verklebt werden . Die Teile der al ­
ten Bühne werden auf das M aß der 
neuen Bühne gearbeitet und angeklebt; 
aber es muß etwas Platz zu den Drehge­
stellen gelassen werden (etwa 1 mm). 
Die Bühnengeländer entstehen aus 
Blech und sind mit Draht zu verlöten. 
Nach Behandlung mit schwarzer Farbe 
werden sie montiert (warm in das Plast­
material eindrücken). jetzt ist nur noch 
die Beschriftung zu verändern tunter­
einander: 900-311, KB4i, 36 PI., 10,7 t). 

r-,.,..,,__"",__,""""'_AZ•-~~-~•:A-""L<i>~~----......-:--.r----. ... ~-... ,4< ... - ' _,.,_.,~ 

I Zum Rücktitel von Freund Dieter Gerlach (.me" bereich steuert mit Relaisschaltung 
3/ 86). Die beiden Wagen hängen an die Bewegung um, wobei noch eine 

. Für ihre 7,80 x 1,40 m große N·Ge- einem gemeinsamen . Seil" (Angel- Verzögerung auftritt. Die Geschwin-i meinschaftsanlage baute die Jenaer schnur, Perlonfaden mit 0,3-mm-0) digkeit läßt sich über einen 12-V- _ 
ll DMV-AG .. Saaletal" auch eine 1 950 von 2250-mm-Länge, das über eine Gleichspannungsmotor regeln. Das ~ 

mm lange Standseilbahn, die einen motorgetriebene Umlenkrolle Ausweichen der Wagen erfolgt wiej 
Höhenunterschied von 840 mm (35-mm-0) führt. Sie wurde in der beim Vorbild über Abtsehe Wei - , 

I überwindet. Konstruiert wurde die oberen Bergstation eingebaut. Ein chen, die exakt nachgebaut wurden. 
gesamte Bahn mit 9-mm-Spurweite spezielles Gleisstück im letzten Berg- H. Darr, Reichenbach 

~·~·••·~V--·.A~"'A~·~· ~·--- i.- ..-~:.•r.. .......... "_~-...::,:·-.-~ .. .a.._--~--·-----·~..._:-w;-.".:~•A,-..;..-
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Einsendungen für Veröffentlichungen auf 
dieser Seite sind mit Ausnahme der 
Anzeigen • Wer hat - wer braucht?"' von 
den Arbeitsgemeinschaften 
grundsätzlich über die zuständigen 
Bezirksvorstände zwei Monate vor 
Erscheinen des jeweiligen Heftes an das 
Generalsekretariat des Deutschen 
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR. 
Simon-Dach-Straße 10, Berlin, 1035, zu 
schicken. Anzeigen zu .Wer ho.t- wer 
braucht?" bitte di rekt zum 
Generalsekretariat senden. Hinweise im 
Heft 111987 beachten. 

Ausstellungen 

Senftenberg, 7840- AG 2/1, 2/35, 2/ 39 
Vom 28. November bis 6. Dezember 
1987 im Reichsbahn-Kulturhaus. Straße 
der Jugend. Öffnungszeiten: Montag bis 
Freitag 16-19 Uhr, Samstag und Sonntag 
9- 12 und 14- 18Uhr. 

Eisenhünenstadt, 1220- AG 2/ 37 
Vom 5. bis 13. Dezember 1987 in der II. 
POS .Erich Weinert". Ölfnungszeiten : am 
5 .. 6 .. 12. und 13. Dezember 1987 10-12 
und 13- 18 Uhr sowie am 9. und 11. De­
zember 14-18 Uhr. Gezeigt werden An­
lagen der Nenngrößen N, TT, HO, S, 0 
ur.d I. Täglich mehrmals Fahrten mit ei ­
ner Oampflok. Nenngröße I. Verkaufe 

Wer hat - wer braucht? 

Biete: . modelleisenbahner" t952 - 1986 
kompl .. sowie div. Jahrgänge u. Eiol zel­
hefte 1952- 1987; div. transpress-Litera­
tur; .. Glasers Annalen 1877-1899, 
1931 - 1943"; . Lokomotiven von Borsig"; 
.Lokcmo:iven aus Esslingen"; . Lokomoti · 
ven der DR" : Eosenbahnliteratur; Fahr­
pläne; Streckenkarten vor 1930; Reise­
führer; Personen- u. Gepäckwagen 
4achs. in HO, (Eigen bau). Tauschliste an­
fordern ! Suche. Literatur zur Verke!us· 
gesch ichte. Fahrkarten : Frachtbriefe: 
Fahroläne; Kursbücher. Reiseführer usw. 
vor 1930 (besonders von Berlin); Lok· 
schilder: Tl-Fahrzeuge Eigenbau u. spez. 
Fahrzeuge. H. J. Rosinski, Blankenfelder 
Str. 80. 01 5-27, Berlin. 11 10 

Suche· . modelleosenbahner· 4-8. 
10/1970; 1- 3. 4- 1211971; 1-3, 711972:8. 
1011973; 2. 4- 7. 9- 1111974; '· 6. 
1011976; 1. 4, 7- 911977; 1111978; 
1111979; 211981, on TT: BR 23'0 und BR 
35. 81e<e: Dia-Ser le . 1\0gensche Klein­
bahn "; .. Stellweo~sdienst A- z ·; . Jugend­
lexikon Eisenbahn", . 100 Jahre Eise.n­
bahn auf Rügen·; .. links und rechts der 
kleinen Bahnen"; .. Bilder von der Eisen­
bahn": . Drahtseilbahn in Zeitz 
1B77- 1959"; Brietmarken mit Eisenbahn ­
motiven; LP 0 1·99. U. Weck, Linden· 
Straße 26. Aue. 9400 

Biete: HO. BR 50 (Al tbau) mit Triebtender ; 
BR 981 (Glaskasten!; Big boy (alles Eigen­
bau). Suche: HO, (Eigenbau) BR 18'; 38'; 
44; 57; 73°. H. Kupfer. Klausener Str. 38, 
Erfurl. 5084 

Suche: BR 17 00 "; 62 ; HO~·Fahrzeuge. Pe­
ter Hellmann. Albert-Schweitzer-Str 31. 
Serlin. 1162 

Suche: Schwellenband in TT; ZEUK E-Ma­
terial. )ürgen Kühn. Dr.-Bchring-Straße 
104, Wiltenberg-Lu .. 4600 

Biete: . Die Thürongerwaldbahn" : . Links 
und rechts der kleinen Bahnen·; Be gleit­
hell zur Sonderfahrt m. d. 95 027 anl. 100 
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von Modelleisenbahnartikeln durch die 
HO-Filiale Eisenhüttenstadt: Vorführung 
von 16-mm-Tonfilmen. 

Zittau, 88- AG 2112 
vom 12. bis 20. Dezember 1987 in der 
ehemaligen Mandaukaserne. Martin­
Wehnert-Piatz 2 (unweit vom Bahnhof Zit­
tau Süd). Öffnungszeiten: Montag bis 

· Freitag 16- 18 Uhr, Samstag und Sonntag 
13- 18 Uhr. 

Arbeitsgemeinschaften 

AG 7/83 - Brandenburg 
Oie Arbeitsgemeinschah 7/83 - Branden· 
burg bietet anläßlich des 90jährigen Be· 
stehens der Straßenbahn in Brandenburg 
lolgende Souven ire an : Wimpel, Infor­
mationsblatt (Kurzchronik). Faltblatt Histo­
rischer Triebwagen 30. Sienulpen. Bi l· 
dermappen sowie Reliefs aus Aluminium. 
Bestellungen nimmt entgegen: Peter Ko­
tecki, Paui-Voigt·Straße 34, 8randenburg, 
1800. 

AG 3/90 - M i ttweida 
Ab 1. Januar 1988 stellt die Arbeitsge· 
meinschalt das Bedrucken von Planen 
ein . Eingehende Planen ab diesen Zeit· 
punktwerden nicht mehr bearbeitet. Oie 
Postkoller-Bausätze W 50. HO. si nd völlig 
vergriffen. 

Jahre Rübelandbahn: . Die Modelleisen­
bahn t •; .. Lokomotiven der DR"; .. Das Si ­
gnal · Nr, 34. 35/ 1970: . Die Harzquer­
und Brockenbahn" Ausg. 1978: .Modell­
bahnbücherei" 1. 4, 5. 8. 10; Kursbücher 
08 1983/ 1984, 1984/ 1985. 1985/1986; 
Kursbuch OR 1g6611967: Taschenfahr­
pläne der Rbd Magdebur9 u. Schwerin 
1974/1975. Suche: .. modelleisenbahner" 
Jahrg. t - 8 (mögl. gebunden); .. Schmal ­
spurbahnen der Oberlausotz"; .. Von 
Probstzella nach Sonneberg m. SR 95"; 
.. SR ot .g6": . Diesellok-Archiv"; Zeitung 
.. Fahrt freo · ab 1960. Wolfgang Kießling. 
Clara-Zetkm·Straße 4, Blankenburg 
(Harz). 3720 

Biete: Material von ZEUKE und Berliner 
TT-Bahnen; PREFO -Straßenbahn; HO,­
Wasserkran; HO-Läutewerk; Schürgeräte­
ständer. Sauerstolllasche: SKL, Pferde­
fuhrwerke: dov. Literatur. Suche: 
HO-Piaslsttaßenfah rzeuge. Nur Tausch . 
Thomas Sehrmann. Ludwig-Würdig· 
Straße 14, Oessau. 4500 

Biete: .. modelleisenbahner" 5- 7. 
1211958. 1959 kompl.; 2. 3. 6, 8. 9/1960; 
4- 7. 12/1961 , 11. 1211962. 1, 2/1963. 11, 
1211964. 1, 2. 4. 7. 10. 11/1965: 
1- 10/1966; 2. 4- 8. 10- 1211967: 1. 
3- 1211968: 1970. 1971, 1972. 1974 
kompl, Einz. Hefte besch. Suche: .. modell­
eisenbahner" 1952-1955 kompl.; .. MO· 
OELLBAHN-PRAXIS" 1, 3, 4, 5, 7- 12, 
13- 15. jürgen Kühn, Or.-Behring-Str. 
104, Wittenberg-Lu .. 4600 

Biete: HO. SR 75' OR; Personen· u. Güter­
wagen: Straßenfahrzeuge; für 01 ' PIKO: 
Boxpockradsätze u. Öltendergehäuse; in 
TT: SR 92. 110. 250; Zweiländerbahnwa­
gen mit OR-Beschrihung; transpress-Ute­
ratur .. Brücken- gestern und heute"; . Ei­
senbahnwagen"; .. Eisenbahn-jahrbuch 
1981";. Dampflok-Archiv 4" (1981); . Stra­
ßenbahn-Archiv" (1983); . Modellbahnbü­
cherei 4, 5"; Plastflugzeugbausätze DDR. 
CSSR, Pkw. Suche: HO. ältere Straßen­
fahrzeuge; für 01': Speicherradsätze u. 
Loktendergehäuse: Ersatzteile. bzw. de­
fekte 89'; 2achs. Güterwagen (al te OR-Be­
schrihung): BR 23; . modelleisenbah· 

I 

EHRENTAFEL 
Für vorbildlichen Einsatz bei der Erfüllung der Aufgaben des Deutschen 
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR wurden ausgezeichnet: 

Verdienstmedaille 
Deutsche Reichsbahn Stufe I 
Wolfgang Pawlik, Berlin 
Wolfgang Schwarz. Erfurt 
Hermann Holländer, Zerbst 

Ehrennadel des DMV in Gold 
und Ehrenmitgliedschaft 
Karl Kupfer, Hettstedt 
Jochen Heine, Magdeburg 

Ehrennadel des DMV in Bronz:e 
Stefan Heinrich, Erfurt 
Dr. Georg Thielmann, Arnstadt 
Gerd Hedderich, Greifswald 
Kari-Heinz Schumm, Meinlngen 
Werner Gruner, Erfurt 
Ralf Enderlein, Berlin 

Aktivist der sozialistischen Arbeit 
Rudolf Starus, Forst (Lausitz) 
Fritz Seeger, Wernigerode 

Allen Mitgliedern unseres Verbandes, 
ihren Angehörigen und den Lesern der 
Zeitschrift ein frohes Weihnachtsfest 
sowie ein gesundes und erfolgreiches 
1988. 
Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR­
Präsidium und Redaktion "modelleisenbahner" 

ner" 1952 bis einschließt. 1967; . Diesel· 
Iok-Archiv"; . Bauten auf Modellbahn-An· 
lagen·: . Sw der Oampflokzeit" Nur 
Tausch• Klaus·Dieter Schubert. Platz der 
Bauarbeiter 9. 07/10. Dresden. 8038 

Biete: (HERR-)Gepäckwagen: BS-ETA. 
langer MW. REHSEE 94; D-Zug INOX· 
Stahlwagen; Teile I BR 03. 41 . 52 kond .. 
56. 86, 75' u. 64; SVT 137 (2· u. 3teilig); 
Modelleisenbahnkalender 1971 - 1987; 
. Kleine Eisenbahn TT "; Tonaufnahmen 
BR 58" u. SR 52, LP . 01 -99". Suche: HO • 
Gehäuse u. div. Einzelteoie für SR 95 u. 
38: VT 135 DR m. Beiwagen; Tender 
2'2'T28; Steifrahmentender; BR 17, SR 
74; E 17; E 18; E 19; E 94; E 03: rollendes 
Material in Nenngr. 0 und I; gute Tonauf­
nahmen von Dampfloks . Möglichst 
Tausch• Reinhard Schällner: Straße der 
Einheot 6, Ronneburg. 6506 

Stete: kompl. N-Anlage 2000 mm x 1500 
mm, klappbar im Schrank 3000 mm x 
500 mm x 2700 mm mit rollendem Mate­
na I (3 Dampf·. 12 Oieselloks, 1 Triebz:ug 
u ca. 100 Wagen). Zubeh<ir, Schaltpult. 
Schaltpläne, Ersatzteile. Suche: HO. SR 
03 (SCHICHT), 23, 38. 42, 56, 84, REH SE 
E 18, REHSEE 94. Modernisierungswa· 
gen Abge. Bge, Reko-Wagen Bghwe. 
BDghwe, Abteilwagen C sa 95 mit Brem­
serhaus. Gw 02. G 04. G 05. Zhh 52. Z 52. 
Gbs. 00r47 {Holz). MK 4, SSbly, ZZ 51, 
OOtu 47; .. Diesellok-Archiv"; . Lok-Ar­
chiv Sachsen 1,2", ov 939 (Tr); . Histori· 
sehe Bahnhofsbauten". Tausch mögl ich. 
Nur schri ftlich. La rs Heidrich, Ehrlich­
straße 22, Dresden. 8010 

Biete: SR 24; . Schmalspurbahnen zwi· 
sehen Spree und Neiße"; .. links und 
rechts der kleinen Bahnen"; . Straßen­
bahn -Archiv 4". Suche: Gleismaterial in 
HOm: rollendes Material in HO" (HERR!; 
BR 99 u. Wagen (auch Eigen bau) . .. Die 
Spreewaldbahn". Ralf Grützmacher, PF 
31205/L, Zeithain II, 8401 

Suche: Fotos. Zeichnungen sowie Be­
schreibungen der Schweizer Schmal­
spurbahnen. besonders: MOB. BVZ. 

SSIF. FO sowie Rh8. Karl Scheidler. 
Plönzeile 21. Be rlin, 1160 

Tausche: N. 2 x BR 118 gegen Dampf­
loks qeliebiger BR. Silvio Hentschel, 
Frankenstraße 4. Frankenhain, 5213 

Biete : TT, BR 250; HO: ETA langer Mittel · 
wagen (Bausatz), SKL (Bausatz). Suche: 
HO, BR 24; 64; SO; 84 : 23 (auch Eigen bau); 
HO"(HERR); HO, (auch Eigen bau); N: BR 
55 (Fahrwerk kompl. od Einzelleole). Vol­
ker Schroder, Parkstr. 1, Welzow, 7533. 

Suche: . modelleisenbahner· vor 1967 
mög l. kompl. Jahrgänge. Tausch gegen 
andere Eisenbahnliteratur ist möglich. 
Suche: Tauschpartner für Garten bahn­
modelle Hans -A. M üller, Regierungs­
straße 17, Magdeburg, 3010. 

Suche: Fotos bzw. Repros. m6gl. WPK. 
der Strecken: Mosel - Ortmannsdorf 
(Mülsengrundbahn). Wilkau-Haß~au -
Kirchberg - Rothenkirchen - Schön­
heide Süd (Wilzschhous)- Corl3fcld u. 
Grünstädtel - Oberrittersgrün (Pöhlatal­
bahn). Lutz-Uwe Treichel, Bornitzstraße 
1, Berlin, 1156 

Biete: Informationshelle über die Selke· 
talbahn; . Der Bayerische Bahnhof in 
Leipzig"; .Diesellok-Archiv"; .Lok-Archiv 
Sachsen 1. 2";. Schmalspurbahnen in 
Sachsen" , .Historische Bahnhofs.bauten", 
.,Bilder von der Eisenbahn" 6; .modell· 
eisenbahner • 4/ 1985. Suche: Gbs in HO; 
BR 132 in N; BR 44. Dietmar Krause. 
Ernst-Thälmann-Str. 26. Gröditz Z. 8902 

Biete : .. modelleisenbahner· 4/1983; 3, 4, 
7. 8. 10, 1111986; 3, 4/ 1987. Suche: .. mo­
delleisenbahner" )ahrg. 1952 - 19·57; so· 
wie 1970 u. 1971; Fotos, Dias. Negative 
von Lok 86 423 (auch leihweise). Helltried 
Richter, 1\ohlbergst!aße 34. Pirna, 8300 

Biete : BR 38'0 " HO/Eigenbau: div. trans­
press Literatur. Suche: BR 84 HO Hruska, 
..Triebwagen-Archiv"; Loksch ilder. Frank 
Barby. Or.-Otto-Nuschke-Str. 7, Tanger­
münde, 3504. 
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Bei den nachfolgenden zum TauS<:h 
angebotenen Artikeln handelt es sich um 
Gebrauchlweren. die in der DDR 
hergestellt oder die Importiert und von 
Einrichtungen !fes Groß· und 
Einzelhandels vertrieben worden sind. 
Verbindlich ·für die lnser.,e i$1 die 
Anzeigenpreisliste N r. 2 

Verkaule Modellbahnmaterial der Nenn· 
große HO, Dampflok 8R95, Doeselloks, 38R 
110, BR 130, BR 130, Tnebwagen BR 1B5 
und BR 195, 1 Trafo fZ 1, Waggons. 
Schienen.zus. I . 900, - M . Sindy Knust. 
Breiteweg 32. Egeln, 3253 

Verkaule Relsezug · und Güterwagen in 
Nenngr. HO, aus ODR·Prod .. I. insges. 
400,- M. Bitte Liste anlordern. Zuschr. 
an : R. Roth, R.·Breltscheid·Str. 21. Ebers­
walde-F. 1. 1300 

Verk. neuw Schienen u. Weichen (HO) zu 
50 '!0 v . Neupr .. tausche Drehscheibe HO 
gegen Tl. evtl Verk., 150,- M. G. Ihle, 
Fr.-Hähnei-Str 22. Kari-Marx-Stadt. 9044 

Tausche HO E 44, ~. 45.- M. gegen Tl 
8R 254 oder 8R 242 u. Oomplfok HO BR 
BO gegen TT-LVT (Sch•enenbus). mit evtl. 
wertausgl )ens Trotha, Pestalozz•str. 1. 
Rodew•sch, 9706 

An I. Forst (l.), lObben, Straupitz. 4 Teile, 
stand. 1,70 m x 0,50 m, im Bau, aus 
Platzgr. f . 400, - M zu verk. Div. Fahrz. in 
HO. HOm u. HO,. Trix·Expr. u. Nachkr.· 
Mat., zus. 3950, - M, mgl. im Tausch ge­
gen N. Busse. Flnowstr . 24, Bertin, 1035 

B•ete ln HO BR 01 (Box), 03, 41 , 66 (OB}. 
75, 89 (oh Gew•cht), 24 u. 64 (Gützold). 

Rezensionen 

Schatz, Marlo: .. Seilbahnen 
der DDR, Geschichte, 
Technik, Betrieb", transpress 
VEB Verlag fü r Verkehrswesen, 
Berlin 1987, 200 Seiten, 
250 Abb. (davon 24 farbig), 
19 Tab., 24.80 Mark 

Personenseilbahnen gehören 
heute zu den sichersten dem 
Personenverkehr dienenden Ein­
richtungen. Sie sind überwie-

Diesellokomotiven und Trieb­
wagen in Glasers Annalen 
1895- 1936, herausgegeben 
von Prof .• Jng. K. R. Repetzki. 
Lizenzausgabe des transpress 
VEB Verlag für Verkehrswesen, 
Berlin 1987, nach einer 
Vorlage des Steiger Verlages, 
Moers, 212 Seiten, 
270 Abb., 58 Mark 

Dieser Reprint schließt an die 
bisher erschienenen an und be­
schäftigt sich mit der .moder-

41 u. 55 (Vitr.·Mod.). E 69 (OB). ES 499. 
Suche ln TT E 70 u. Str.-Fahrzeuge, 
Tausch u. verk. w . Woll, Oststraße 66. 
Trcucn. 970B 

Biete . me· 1977 - 1987. ungeb., Eisen ­
bahn·JahrbOcher 1977 - 84, .Stadt u. 
Verkeh r", .Deulsche Eisenbahnen 
1835-1985", .Oie Harzquer· u. Brocken­
bahn", . Die Spreewaldbahn" •• Kleinbah­
nen der Altmark", .Straßenbahnen in 
Kari-Marx-Stadt", .Eisenbahn·Historia 
R•esa·K.·Marx-St.", .Modelleisenbahn­
Kalender 1978". Ziermann. Moslcauer 
Str. 62. We•rnar, 5300 

Biete HO v 100. blau/rot, V 1BO 059. V 
200. M 61, M 61 Doppeltraktion. VT 1'37, 
3tlg. m. E 44, alt, 350, - M . Suche 
HO-Dampflokpmotiven. M . Pein, Nieder­
gebraer Str. 9. Bleicherode. 5502 

Biete HO BR 03.2 t 16,- M . Suche . Klein· 
bahnen der Altmark", transpr . Verlag, 
Fotos od. Skizzen der Gardeleger-Hal­
densleber-Weferllnger·Eisenbahn 
(GHWE) .. vor 1950, auch le•hweise. M. 
Schütte, Str. d. Jugend 23, Haldensleben. 
3240 

Tausche ständig Eisenb.-Uter. v. trans­
press 1979- 1987 sowie roll. Mater. in 
HO. Puschner. Mascovslr. 1, Leipzig, 
70$0 

Tausche in HO BR 38 PIKO, 23. 50, 55 
SNCf, 64, E 69. BR 130, Tender 2'2' T 31, 
. 100 Jahre deutsche Eisenb." u. a. Liter., 
Spielzeugdampfma. Suche BR 84 Hruska. 
99 . HERR", 99 . techno.·. 03 (Schicht), 62 
(Bergfelde), E 18, E 94 Rehse. VT 33, VT 
70. Oberlel tungstriebwagen, auch def. 
We•ß. Kl. Beerbergstr. 3. Suhl, 6019 

gend touristische Attraktionen 
und werden von zahlreichen Ur­
laubern genutzt. Viele der in die­
sem Buch genannten Seilbahnen 
sind noch in Betrieb und können 
bei einem Aufenthalt in den 
landschaftlich schönsten Gegen­
den unseres Landes besucht und 
auch benutzt werden. 
Mit diesem Werk wenden sich 
Autor und transpress-Verlag an 
einen Leserkreis, der neben all· 
gemeinen Informationen viele 
spezielle Daten und wissens­
werte Fakten über die .Bahnen 
am Seil" vermittelt bekommt. Mit 
seiner fundierten Sachkenntnis 

nen· Traktion. Daß mit Gas, Ben ­
zin oder Spiritus betriebene 
Schienenfahrzeuge bereits Ende 
des vergangenen Jahrhunderts 
existierten, ist hinreichend be­
kannt. Doch die in Glasers Anna· 
len seinerzeit veröffentlichten 
Aufsätze über die Gasstraßen­
bahn in Dessau, Benzlnlokomoti· 
ven für Gruben- und Feldbah· 
nen, Spiritus·Benzin-Lokomoti· 
ven sind ebenso Dokumente der 
Fahrzeugentwicklung auf diesem 
Sektor wie die Artikel über Mo­
tordraisinen und Eisenbahnauto-

Biete PIKO-Einschienenbahn m. viel Zu· 
behör (def.), M 61, DSB, fSR, BR 132 (Fri­
sur). BR 120 Doppeltraktion (leicht del.), 
BR 110 (siehe . me• 2187, S. 9), alles HO. 
Suche HO·Dampfloks. Zuschr. an : M. 
Pein, Niedergebraer Str. 9, Bleicherode, 
5S02 

B•ete .Schiene. Dampf und Kamera·. Su­
che Lexikon .Erf.nder und Erfindungen 
Eisenbahn". Nur Tausch! Kirsch, Str. d. 
Weltjugend 11, Halle. 4070 

Boete HO BR 01, 03, 41. 52, 56. 86, 95, 
106, 110, 118, nur zusammen, 1000,- M. 
Suche Eigenbau BR 44, 58, 6S, SKL. Form­
signale, .me· 1952-1962, ME-Kalender 
Modellbahnelektrlk. ME-literatur. Zu ­
schriften an: C. Stoyan, G.-Hauptmann­
Str. 6, Lauchhammer. 7812 

Biete Strab.·Archlve Nr. 2. 4 u. 6 Qe 24,80 
M}. Suche .Kleinbahnen der Oberlau­
sitz", . Die Spreewaldbahn", . Rügensche 
Kleinbahnen· •• SIIchs. Kleinbahn­
Netze·. Schmalstleg, Hans-Beimler-Str. 
21. Leipzig, 7026 

Suche guterh. Lokführerschirmmütze (le­
der}. Gr. 57. zu kaufen od. im Tausch ge­
gen Gr 55, Pr 60.- M. Uppke. K.·Schlos· 
ser-Str. 10, Dresden, 8010 

Suche f. Chronik alles üb. Gesch .• lok.­
Eins .• Fotos v . BI. u. Bw Naumburg Hbl, 
Großhoringen, Welßenfels, Str. Nbg. ­
Teuchern, Nbg.- Artern,laucha - Köl· 
leda. Großh. - Straußlurt, a. lelhw. R 
Nette, Plortastr. 19, Naumburg, 4800 

Kaufe Liter. u. HO·Modelle der Berliner 
S·Bahn. Zuschr. an: Herbert Rieger, 
Otto·Nagei-Str. 68. Bautzen. 8600 

weckt der Autor Begeisterung 
und Neugierde, die vorgestell­
ten Schwebe- und Standseilbah­
nen, Sessellifte und Personen: 
aufzüge in unserer Republik ein­
mal aus der Nähe zu sehen und 
kennenzulernen. 
Der Leser wird konfrontiert mit 
der geschichtlichen Entwick· 
lung, einem kurzen Abriß zur er­
forderlichen Technik beim Be­
trieb der Seilbahnen sowie einer 
Beschreibung der in der DDR 
vorhandenen b2W. nicht mehr 
existierenden Personen- und La· 
stenseilbahnen. 
Die vom Autor reichlich verwen· 

mobile sowie benzolelektrische 
Triebwagen und Lokomotiven. 
Die technische Entwicklung die· 
ser Antriebsarten ist durch die 
Aneinanderreihung der seiner­
zeit veröffentlichten Beiträge zu 
einem Kompendium geworden, 
das nicht nur bei technisch inter· 
essierten Eisenbahnfreunden gut 
ankommen wird. Prof. Dr.-lng. 
K. R. Repetzki schrieb auch dies­
mal in bewährter Weise zum ln­
halt dieses Buches ein knappes, 
aber außerordentlich aufschluß· 
reiches Vorwort. Alles in allem: 

Suche . me"·Hefte der Jahrgänge 70-73, 
vollständig, sowie Einzelhefte 2, 4, 12174, 
11175, 1/76, 6178, 8, 12184, 2. 3185. Biete 
. me"-Hefle 2181, 10182, 1184 und M o· 
dellbahnkalender von lg84. A. Tomisch. 
Krumpaer Landstr. 50, Mücheln, 4207 

Suche . Straßenbahn-Arclliv 5" . • Dampf­
lok-Archiv 3", • Tnebwagen-Archiv", .le· 
xikon Erfinder und Erfindungen Eisen· 
bahn·, .Harzquer· und Selketalbahn·. 
Biete .Lokomotiven von Borsig", .Loko­
motiven aus Esshngen·. Oietmar Pelz, 
W.·l•ehr·Str. 32, Bad langensalza, 5820 

Suche Glasers Annalen 1911-191B; 
1931 - 1943, 1947- 1967. Biete .Eisenbah­
nen in Mecklenburg·; . Oampflokomoti· 
ven • Slovart; • Dlesellok·Archiv". Zum 
Kaul gesucht oder Im Tausch. Schmidt. 
Klotowstr. 21 , Potsdam, 1597 

Suche für Anlagenneubau (TT) dringend 
Figuren (Menschen. Tiere, Fuhrwerke 
usw.}. Biete bei Bedarf Eint elhefte .me· 
ab 1953. Baumbach. Heimlried 8. Wei­
mar, S300 

Suebe fur HO, rollendes Material. Güter­
wagen. Personenwagen. Dampflokomoti­
ven . Hinz, Mainstr. 16, Petershagen, 
1273 

Mllrklln-Eisenbahn, auch del. Teile, vor 
1945 gesucht. Modrach, Helmholtzstr. 
28, Magdeburg, 3014 

Suche Lok· und Wagenmodelle HO. HO, 
und HO~ Eigen bauten, sowie Modelle 
des OMV, auch defekt, BOcher u. Kata­
loge. Biete alles in HO. Six, Kreuzstr. 13, 
Me.ningen, 6100 

deten Abbildungen, zum Teil far­
big und einmalig, sowie die Ta· 
bellen stellen eine wertvolle Er· 
gänzung des Textteils dar und 
tragen zum besseren Verständ· 
nis auch bei dem technisch nicht 
versierten Leserkreis bei. 
Dieser Band stellt eine weitere 
Informationsquelle und eine her­
vorzuhebende Ergänzung der 
bereits im transpress-Verleg er­
schienenen Bände über die Bah­
nen der Deutschen Reichsbahn 
dar. Jedem Fachmann, Laien und 
Liebhaber ist diese Edition zu 
empfehlen. 
Waller MüJ/er 

Wiederum ein gelungener Band. 
Willried Menge/ 

Die auf dieser Seite bespro­
chenen Bücher sind an den 
Handel vollständig ausge­
liefert worden . Falls sie 
vergriffen sind, bitte die 
Leihmöglichkeiten in den 
Bibliotheken nutzen. 

me 12/ 87 33 



moclctll 
bahn 
Wolfgang Hanusch (DMV), Niesky 

Großwar 
die Resonanz 

XXXIV. Internationaler 
Modellbahnwettbewerb 1987 
erfolgreich abgeschlossen 

Der diesjährige und somit XXXIV. Inter­
nationale Modellbahnwettbewerb - er 
fand vom 25. bis 28. August in Gotha 
statt - stand ganz im Zeichen des 34. 
MOROP-Kongresses. Dadurch konnten 
sich zahlreiche MOROP-Ieilnehmer aus 
vielen Ländern Europas vom Fleiß und 
Können der Modellbauer überzeugen. 
Gleichzeitig hatten damit aber auch 
viele Interessenten aus unserem Land 
Gelegenheit, die Modelle zu bewun­
dern und Anregungen für ihre eigene 
Hobbytätigkeit zu erhalten. 
Gastgeber für den diesjährigen Wettbe­
werb war die Ingenieurschule für Trans­
portbetriebstechnik Gotha. Unter au­
ßerordentlich günstigen Bedingungen 
konnte die Jury hier ihre verantwor­
tungsvolle Aufgabe wahrnehmen. Dar· 
über hinaus trugen die Freunde der in 
Gotha wirkenden Arbeitsgemeinschaft 
unseres Verbandes mit ihrem Vorsitzen­
den Hans-Georg Pferner an der Spitze 
zum erfolgreichen Verlauf des Wettbe­
werbes bei. 
Der internationalen Jury gehörten in 
diesem Jahr an 
Dezider Selecky 
Mi los Kratochvil 
Jerzy Rorbach 
Tadeuz Dabrowski 
Zoltän Razgha 
Reszö Prokay 
Peter Pohl 
Siegfried Brogsitter 

CSSR, 
CSSR, 
VRP, 
VRP, 
UVR, 
UVR, 
DDR, 
DDR. ' 

Geleitet wurde die Jury vom Vorsitzen ­
den der Kommission für Wettbewerbe 
des DMV-Präsidiums, Wolfgang Ha­
nusch. Mit 144 eingesandten Modellen 
hatte der Aufruf zum XXXIV. lnternatio· 
nalen Modellbahnwettbewerb ein au-

aktuall 
Preise, unter ihnen fünf erste Preise, ein 
Sonderpreis, zwölf zweite und 14 dritte 
Preise sowie zwei Anerkennungspreise. 
ln den Tabellen sind die Ergebnisse im 
einzelnen und in der Zusammenfassung 
dargestellt. Bis auf die Kategorie D -
Funktionsmodelle - -waren in diesem 
Jahr alle Kategorien gut vertreten. Mit 
65 Modellen lag dabei die Kategorie A 
- Triebfahrzeuge - an der Spitze, ob­
wohl nicht mehr so dominierend wie in 
den Vorjahren. Besonders beeindruck­
ten in der Kategorie A die Eigenbaulei­
stungen in den großen Nenngrößen. 
Ein erster Preis für die von Kari-Heinz 
Jochinke erbaute 05 002 sowie zwei 
zweite Preise bei insgesamt fünf Model-

Modelle und Preise nach Ländern 

Jen belegen dies. Weitere hervorra­
gende Ergebnisse erzielten Ralf Wel l~r 
mit dem HO-Modell der 05 003, Jürgen · 
Veit mit der 79 001 in HO und die Mo­
dellbauer Uwe Groth und Hans-Dieter 
Rändler mit ihrer 19 001, ebenfalls HO. 
Sie aller erreichten erste Preise. Wei­
tere neun zweite Preise, vier dritte 
Preise und ein Anerkennungspreis sind 
der Beweis für das gute Niveau in die­
ser Kategorie. Den Anerkennungspreis 
erhielt der einzige Jugendliche, Volker 
Seelang, für seine gelungene 52 8175 in 
der Nenngröße HO. 
Wie schon in den vergangenen Wettbe­
werben, blieben auch in diesem Jahr 
die übrigen Kategorien in ih rem Niveau 

Land Anzahl der 1. Preis Sonder· 2. Preis 3. Preis Anerkennungs-Summe 
preis Modelle 

BRD . 3 
CSSR 49 
DDR 60 
VRP 15 
UdSSR 4 
UVR 11 

Summe 142 

2 

1 
4 

5 

preis 

2 
B 
1 

12 

1 
4 
7 

14 2 

1 
B 

21 
1 
1 
2 

3-4 

ßerordentlich großes Echo bei Mo· 3 
dellbauern aus sechs Ländern gefun · 
den. Gegenüber dem Vorjahr war das 
eine Steigerung von über 40 %. Die Jury 
prüfte alle Modelle sehr sorgfältig . 
Maßstabtreue, Qualität, Funktion und 
zusätzliche Raffinesse waren hierbei die 
wichtigsten Gesichtspunkte. 
Nachdem zwei Modelle aufgrund Funk· 
tionsuntüchtigkeit zurückgezogen wer­
den mußten, wurden dann 142 Modelle in 
15 Wettbewerbsgruppen zusammenge­
faßt und bewertet. 34 Modelle erhielten 
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gegenüber der Kategorie A mehr oder 
weniger zurück. Besonders deutlich 
wurde das bereits in der Kategorie B -
sonstige schienengebundene Fahr­
zeuge. Von den 33 Modellen erreichten 
nur fünf dritte Preise. Um künftig bes­
sere Ergebnisse zu erzielen, muß vor al­
lem die Qualität verbessert werden. 
Schwerpunkt dabei sind eine saubere 
Farbgebung und Beschriftung. Hinzu 
kommen zum Teil mangelhafte Laufei­
genschaften. 
Obwohl mit 20 Modellen gut besetzt, 
war die Kategorie C - typische Hoch­
und Kunstbauten des schienengebunde­
nen Verkehrs - die qualitaitv schwäch­
ste. Nur zwei Modelle konnten dritte 
4 

••• 

5 

6 

1 Lokomotive T3 4271 der S2D von I. Prochorov 
(UdSSR), Kategorie A 2/HO, 3. Preis 

2 Lokomotive 56 127 von G. Espenhain (DDR), Ka· 
tegorie A 3, 2. Preis 

3 Lokomotive 56 376 von H. Werler (DDR), Kate· 
gorie A 1/HO, ohne Preis 

ktuall 
Preise erringen. Dieses Ergebnis ist 
ebenfalls der nicht ausreichenden Qua­
lität geschuldet. Hierdurch kam es zu 
den größten Punkteinbußen. ln der Ka­
tegorie D - typische Funktionsmodelle 
des schienengebundenen Verkehrs -
waren nur zwei Modelle zu bewerten . 
Zwei Modellbauer der DDR reichten 
zwei gleichartige Modelle, Drehschei­
ben, ein. Am Ende vergab die Jury für 
die hervorragende Leistung des Freun· 
des Klaus Bärthel einen Sonderpreis. 
Unter anderem Vitrinenmodelle und 
Tfiebfahrzeuge ohne Antrieb stellten 
sich in der Kategorie E dem Urteil der 
Juroren. Von den acht Modellen dieser 
Kategorie erreichte die 498.011 der 

4 Triebwagen M 120.001 von V . M~ritka (CSSR), 
Kategorie A 1/ HO, ohne Preis 
5 Triebwagen M 262.0122 von j . Vajsochr (CSSR}, 
Kategorie A 1/HO, ohne Preis 
6 Expreßgut· und Postabfertigung NORDLAND 
von j . Schildhauer (DDR}, Kategorie F, 3. Preis 
Fotos: Al brecht. Oschatz 

CSD im Maßstab 1:20 des tschechoslo­
wakischen Modellbahnfreundes Josef 
Cerny einen ersten Preis. Außerdem 
vergab die Jury in der Kategorie E noch 
einen dritten Preis. Auch in dieser Kate­
gorie ist eine höhere Qualität für ein 
besseres Abschneiden im Wettbewerb 
erforderlich. Zum zweiten Mal wurde 
die Kategorie F - Dioramen - im inter­
nationalen Leistungsvergleich bewertet. 
Mit 14 Modellen war sie gut besetzt. 
Vier Preise, davon ein zweiter Preis, 
zwei dritte Preise und ein Anerken ­
nungspreis kennzeichnen ein anspre­
chendes Niveau. ln dieser Kategorie 
war auch der einzige weibliche Teilneh ­
mer dieses Wettbewerbes, die Modell­
bahnfreundin Lenka Siamova aus der 
CSSR, zu finden. Für ihr Model l des 
Bahnhofs Jivova erhielt sie den Aner­
kennungspreis. 
Zusammenfassend kann gesagt wer­
den, daß die breite Resonanz des 87er 
Modellbahnwettbewerbes nicht glei­
chermaßen mit einem hohen Niveau 
verbunden war. Das spielte auch in der 
Abschlußberatung der - internationalen 
Jury eine hervorragende Rolle. Allge­
mein wird empfohlen, mit dem Modell­
bauern vorhandene Stärken und Schwä­
chen gründlich zu analysieren und die 
Freunde bei ihren Bemühungen um das 
Erreichen einer höheren Qualität zu un­
terstützen. Hier sind die Erfahrungsaus­
tausche der M odellbauer, wie sie von 
einigen Bezirksvorständen schon regel­
mäßig veranstaltet werden, wichtig. 
An einem Abend war die mternat1ona1e 
Jury Gast bei der Arbeitsgemeinschaft 
4/14 Gotha. ln deren Arbeitsräumen 
kam es zu vielen interessanten Gesprä­
chen. Die große HO-Gemeinschaftsan­
lage, eine weitere N-Anlage sowie inter­
essante Exponate in den Wandvitrinen 
lieferten dafür die Grundlage. Die Juro­
ren konnten sich davon überzeugen, 
daß die Arbeitsgemeinschaft über ein 
gutes Leistungspotential verfügt. 
Die Leitung der Ingenieurschule für 
Transportbetriebstechnik ermöglichte 
den Jurymitgliedern den Besuch des 
Eisenbahnbetriebsfeldes. Wenn auch zu 
diesem Zeitpunkt im Umbau befindl ich 
und damit nicht betriebsbereit, vermit­
telten doch die Anlage selbst und die 
dazu gehörende Technik ein anschauli ­
ches Bild über die Ausbi ldungsmöglich ­
keiten für die Studenten. 
Natürlich besuchten die Jurymitglieder 
außerdem die große Modellbahn:Aus­
stellung in der Halle 13 der .,iga" in Er­
furt. Diese Ausstellung dürfte wiederum 
viele neue Anhänger für unser schönes 
Hobby geworben haben. Und mancher 
von ihnen wird vielleicht beim Betrach ­
ten der hier ausgestellten Modelle des 
XXXIV. Internationalen Modellbahn­
wettbewerbes den Entschluß gefaßt ha­
ben, es auch einmal mit dem Eigenbau, 
dem Umbau oder einer Frisur von Fahr­
zeugen, Gebäuden oder anderen Ein · 
richtungen für seine Modellbahn zu 
versuchen. 
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Ergebnisse des XXXIV. Internationalen Modellbahnwettbewerbes 1987 

Modellbezeichnung Einsender Land Punkte Platz Preis Modellbezeichnung 

Kategorie A 1111. 1. 0 Kategorie B 2111. HO 

05 002 jochinke. K.·H . DDR g6,50 5 1. Hilfszug·Schein· 
01 505 lindner, Hermann._ DDR 92,75 9 2. werferanlagen 
Elektrotriebzug Kapuscinski. w. VRP 92.50 11 2. C:SD·Autotr.ans· 
ETA AG 3/85 Werdau DDR 87,75 16 portwagen 
VT 806 Rauh. Heiko DDR 86,25 19 Klappdeckelwagen 

Gepäckwagen. ROKB 
Kategorie A 1/HO ~~~onenwg .• RüKB 

05 003 Weller. Ralf DDR 95,00 8 1. Gepäckwagen FKB 
sächs. 1 K Demmig, Albrecht DDR 93.25 12 2. C:so Toms 
pr. S 7 Kohlberg. Heinz DDR 92.50 13 2. Cso Be 
MAV 109 Ps6ra, MiMiy UVR 92.00 16 2. sä. Zugführerwg. 
Kö 0226 Badelt. Ullrlch DDR 91.50 .J7 2. MAV-Packwagen 
MAV301 Krlst6fcsak, T . UVR 90.25 22 3. MAV·Schnellzugwg. 
Csp M 12Q.Q M!ri~ka. vaclav CSSR 86,75 29 PKP·Wohnwagen 
CSO M 262 .0 Vajsoch r. )ozef C:SSR 85.75 32 PKP·Werkstattwg. 
Cso 414.203 ViSek. Miroslav C:SSR 84,50 34 OB-Kesselwagen 
CSOM131.1372 Vajsochr, )ozef CSSR 82,25 42 MAV -Fiachwagen 
StraßenbahnT 2 Drbal. M lloS CSSR 81 ,75 43 
MAV V 55 007 Domonkos. Andras UVR 78,25 48 Kategorie B 2/TT, z 
Cso M 131.1171 jelinek. )an CSSR 78.50 49 
S~D H0 1892 jaszozenka. L. su 70,50 55 EDK 50 

CSD·Zementsilowg. 
Kategorie A 1/TT. N DR·Autotransportwg. 

CSD·Schonerwagen 
211031 Tautenhain, K.·H. DDR 91.50 8 2. 0-Wagen 
110072 Köhler. Wolfgang DDR 92.00 10 2. 
61 002 Buschan, Roland DDR 90.00 10 3. Kategorie B 3 
Cso e 458.1027 Svehlik, Marian CSSR 87.75 17 
102 219 Richter. Andteas DDR 88.75 18 Musikwagen 
22 048 Markmann. Andreas DDR 85.25 24 0-Wagen 
CSD T 478.3030 Svehlik. Marian CSSR 82.50 25 Feuerlöschzug 
CSD T 478.3172 Munzar. Stanislav CSSR 75.00 32 

Kategorie A 2/HO 
Kategorie C 

Viadukt 
79001 Veit, jürgen DDR 95.75 5 1. Bahnwärterhaus 
19 001 Groth. U.; Rändler. H.DOR 94.50 7 1. M ungstener Brücke 
CSD T 478 Papout6k, V. CSSR 91.50 16 2. Hp. Velke Slatenice 
44 1623 Stadelmann. Axel DDR 89.50 21 3. Kanalbrücke 
S~D TE 4271 Prochorov. !gor su 89.50 24 3. EG Frauenhain 
56 376 Werler, Hans. DDR 88,25 27 Dienstr. 8stg.·Aufsicht 
58 425 Büttner. Gerd DDR 87,75 31 Hp. Nova Sady 
22 079 Schiebold. S. DDR 85.75 37 Stellwerk Votice 
89 6009 )acull, Hans. DDR 87.25 38 Hp. Myslechovice 
52 8175 Seeland, Volker J. DDR 86.25 42 An. Bahnwärterhaus 
CSD E 479 Vi!ek. Mlroslav CSSR 86.50 44 Zugwendestelle 1 
50 3637 Schäffner, R. DDR 83.00 46 wc Lupene 
cso 211 Koutny, jan CSSR 85,75 4B Hp. Lupene 
BHE V-lok Potyok. Baläzs UVR 84,00 51 Stellwetk KFNB 
CSD 555 Dikacz, lmrich. CSSR 82.25 54 Bahnwärterhaus 2 
99 6102 Berndt. KI. ·D. DDR 83.00 57 Hp. Smilov 
65 1065 Beck. Christian DDR 82.75 60 Bahnwärterhaus 
94 2065 Heinicke. H.·Gerh, DDR 80.75 67 Wasserturm 
MAV-Schmalspul. Potyok. Balazs UVR 77.25 75 Bahnwärterhaus 
PKPTKt 48 · jarzina, )an VRP 70,75 80 
sco 0 724 jaszczenko, ~- su 58,00 84 KategOrie D 

Kategorie A 2/TT Drehsch . Bw Neustadt 
Drehscheibe 

CSD T 478.4 Sprynar. Karel CSSR 84.5 5 
CSDM 131 jörka,jan CSSR 81,75 7 Kategorie E 
BR8310 Ho=u. Lajos UVR 75,00 12 

Cso 498.011 
Kategorie A 3 99 4603 

Nivellierstopfmasch. 
56 127 Espenhain, Gerald DDR 91,00 10 2. PKP PI 47 
75 539 Herfen. Olaf DDR 91,75 11 2. PKP01 49 
SKL Grias. )Orgen DDR 88,25 16 PKPPI31 
03 202 Bienek. JOrgen DDR 88,75 18 PKP Ty 51 
03 098 Uebschner. Winfr .. DDR 86,75 23 PKP Pm 3ö 
41 074 Schwandt. H.·J. DDR 86,00 27 
36 2994 Luther. Hor51 DDR 66,00 31 KategorieF 
PKP ST 44-711 Harassek. Andrzej VRP 84,25 . 31 
99643 Deininger, Christ. DDR 84,75 35 Bf. Kameni~ka 
95020 Schönau. Otwin DDR 84.25 39 ~xpreß(lut·. Postabfertig. 
01 1512 Beyreuther. Uwe DDR 84.50 40 GOierboden 
PKP Ty 4 R~owski. Jan VRP 84.00 40 Bahnwärterhaus 
MAV M 62 223 Vi nyi, tvan UVR 81.50 43 Olomouc-Praha 
s2oo· Schkljarenko. J. su 76,25 56 Hp. Schönberg 

Lokbehandlungs· 
Kategorie 8 1/lt, 0, S st.elle 

BI Roky1no 
PKP·Schnellzugwag. Kapu$cinäki, W. VRP 83.25 7 BI jivova 
PKP·O·Wagen Bre)lak. Witold VRP 82,00 10 Wasserturm 
Packwa~en Urban, Frank DDR 77,00 11 Fahrleitungsriß 
PKP· Eis ühlwagen 8re)lak, Witold, VRP 81,00 12 BI . • Kolin " (1845) 

Der sterbende Riese 
Kategorie 8 1/HO, N. Z H& Horka 

A zweig Rataje 
CSDCim-4' Zeleny. josef CSSR 89,50· 4 3 . . 
CSD 801111 • Z'olhourek, Rich . . Css~ 85,15 . . 10 
CSDBim . Vajsoch'. 1ozet. • · . c!:SSR'· 184.25 . 13 
CSDCi-4 · Tvarulek. tvo· ,Css~~o;. 83. 7!'1 : 1:1> 
PKP-Pe<Sonenwagen ·Gallryslak •. Mif~a!· VRI!l : 70,00' , 29', 

• • .... • t: 
~:i \' rl·:·t • 

f !:;._' ; . 
~;:.-· .. 

' 
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Einsender land Punkte Platz Preis 

Wildner. Wolfg . BRD 91.00 8 3. 

Erben. Pavel CSSR 89.00 13 3. 

Werler. Hans DDR 89.25 16 3. 
Gierhan, Uwe DDR 87.75 17 
Nöckel. Eberhard DDR 85.00 22 
Sucher, Günter DDR 84.50 25 
Mildner. Michael DDR 83.00 30 
Kunzelmann, Wolfg. DDR 82.75 32 
Vo~t~ch. jaroslav CSSR 82,50 36 
Vö schow. H. DDR ' 79,50 41 
Vitänyi, lvan UVR 79,75 42 
v~änyL tvan UVR 77.75 49 
Grad~ki, !)Qgd~n VI\P 77,QQ 51 
Gradzki, M iroslaw VRP 77.25 53 
Szentmik16si. G. • UVR 74.50 54 
Szentmiklösi. G. UVR 74.00 55 

Linge. Harald DDR 90,25 5 3. 
Simbartl, Väclav CSSR 88,00 10 
Nagel. Ralf DDR 85.25 13 
Silhan. jaroslav CSSR 85,00 13 
Löser. Ralf DDR 81 ,00 19 

Metzner. K.·H. DDR 87,50 6 
Richter. Michael DDR 84.25 8 
Grahneis, Kurt BRD 84.75 10 

Winter. joh. u. H. DDR 89,00 8 3. 
Polak. Jill CSSR 88,00 11 3. 
Herfen, Olaf DDR 86.25 15 
Ry$avy, )an CSSR 83.50 27 
AG 5/10 Eberswalde DDR 81.25 31 
Weiß. Volker DDR 82.75 32 
Schulz, Ulli, DDR 82.75, 33 
Nemtansky, Michal CSSR 82,50 34 
Bläha, Frantiäek CSSR 79,75 40 
vaca, Lubor CSSR 79,00 42 
Sykora. Berivoj CSSR . 78.50 46 
Nemeanaky, Tomd CSSR 78,75 47 
Lenert, Petr, CSSR 77.50 48 
Michnac, l adislav CSSR 79.00 49 
Sykora, Bellvoj CSSR 77,00 56 
Huta, Danlei CSSR 77,75 60 
Matlecha, T omäS CSSR 77,00 62 
Osmanclk. Pavel CSSR 74, 75 65 
Gasta, Kamil CSSR 74, 75 65 
Arban. Petr CSSR 74.00 70 

Barthel, Klaus DDR 93,00 4 So. 
Köhler. Gun1~am DDR 85,25 8 

Cerny. Jos~f CSSR 94.75 4 1. 
Gierhan. Uwe DDR 88,50 9 · 3. 
Stöckmann, Klaus DDR 87.00 11 
Kamlnskl. A. VRP 74.25 23 
Kaminski, A. VRP 73,75 23 
Kaminski, A. VRP 73,75 24 
jarzina, )an VRP 73,00 24 
Kamio\skl, A. VRP 72.75 26 

Dvoläk, Jili CSSR 92,00 8 2. 
Schildhauer, )an DDR go, 25 9 3. 
Novotny, Rene CSSR 90,50 14 3. 
Poläk,JIII CSSR 87,25 18 

Symank, Klaus DDR 87,25 21 
2ahourek. Rich. CSSR 85,50 29 

Vesely, Pavel CSSR 85.25 32 
Slamovä, Lenka CSSR 84.75 33 
Poläk, Jiri Cssli 84.50 34 
Kaddatt, )oachim DDR 81,75 37 
Adamec. Franti!ek CSSR 82.50 42 
Fricke. Christion BRD 81,50 45 
Ry!avy, )an CSSR 81.50 47 
javürek. ladislav CSSR 79.50 51 
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XXXIV. Internationaler Modellbahnwettbewerb 1987, Gotha 

1 Lokomotive 05 003 von 
R. Weller (DDR), 
Kategorie A 1/ HO (95 Punkte), 
1. Preis 

2 Lokomotive 79 001 von 
J. Veit (DDR), 
Kategorie A 2/ HO (95. 7 Punkte), 
1. Preis 

3 Lokomotive 19 001 von 
U. Groth und H. Ränd ler (DDR), 
Kategorie A 2/ HO (94,5 Punkte), 
1. Preis 

4 MAV·Lokomotive der 
Baureihe 109 
von M . Psöre (UVR). 
Kategorie A 1/HO (92 Punkte), 
2. Preis 

5 CSD·Lokomotive T 478.1151 
von V. Papous~k (CSSR), 
Kategorie A 2/ HO (91 ,5 Punkte). 
2. Preis 

Fotos: Albrecht, Oschatz 
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Dtese Standseilbahn in der Nenngröße N 
(oben) baute Dieter Gerlach aus Jena. Mehr 
dazu auf Seite 31 dieser Ausgabe. Vom glet­
chen Modellbauer stammt die ebenfalls in 
dieser Nenngröße entstandene Zahnradbahn 
als Diorama. 
Fotos H. Darr. Reichenbach 
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